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LIBRO    SECONDO 


DEL  GOMMERGIO  MAKITTIMO  E  DELLA  HATIOAZIOIE 


TITOLO  L 


PELLE  NAVI  E  DEI  PBOPRIETABI  DI  ESSE 


Art.  480. 

Le  navi  sono  beni  mobili. 
Fanno  parte  della  nave  le  imbarcazioni,,  gli  altrezzi,  gli  arredi^ 
le  armi,  le  munizioni,  le  provviste  ed  in  generale  tutte  le  cose  desti- 
nate all'uso  permanente  di  essa,  ancorché  ne  siano  temporaneamente 

separate. 

Sommario. 

1.  Esame  della  disposizione  deW articolo  480. 
i  Che  s'intenda  per  nave. 

3.  Sotto  VappdUUivo  di  nave  si  comprendono  le  costruzioni  di  gìtalungue  grandezza 

atte  a  correre  le  aeque.  —  Giurisprudenza. 

4.  Natura  giuridica  della  nave.  —  Le  navi  sono  beni  mobili.  ~*  Origine  di  questa 

disposizione, 

5.  Perchè  nel  Codice  di  commercio  si  mantenne  la  disposizione  che  le  navi  sono  betìi 

mobìli.  —  Esame  dei  lavori  preparatorii  ed  riguardo. 

6.  Le  navi  sono  mobili  di  natura  speciale* 

7.  Che  cosa  comprendasi  sotto  il  nome  di  accessorii  della  nave. 
S.  Gli  accessorii  fanno  parte  deUa  nave. 

^-  Importanza  deUa  disposizione  del  capoverso  ddVarticdo  480. 
10.  Divisione  della  proprietà  della  nave  in  carati^ 
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LIBRO  II.  TITOLO  I. 


FArt.  4801 


1  •  Come  il  Codice  di  commercio  del  1865 
e  quello  Francese,  il  Codice  di  commercio 
vigente  inizia  la  serie  delle  disposizioni 
riflettenti  il  commercio  marittimo  e  la  na« 
vìgazione  disponendo  che  le  navi  sono  beni 
mobili.  Noi  però  riscontriamo  una  innova- 
zione alle  legislazioni  precedenti.  Queste, 
subito  dopo  stabilito  il  principio  che  le  navi 
sono  beni  mobili,  quasi  come  limitazione 
dello  stesso  e  per  mostrare  come  le  stesse 
sieno  mobili  di  natura  speciale,  soggiunge- 
vano che  le  navi  sono  vincolate^  anche  presso 
il  terzo  possessore,  al  pagamento  dei  debiti 
che  la  legge  dichiara  privilegiati,  nei  modi  e 
limiti  stabiliti  in  appresso  :  cosi  disponeva 
il  Codice  di  commercio  del  1865  alPart.  281, 
articolo  che  aveva  tolta  la  sostanza  ed 
anche,  in  parte,  la  forma  dalPart  190  del 
Codice  di  commercio  francese. 

Quest'ultima  parte  degli  articoli  di  tali 
codici  è  oggi,  con  altre  disposizioni  alla 
materia  dei  privilegi  attinenti,  collocata  in 
apposito  capo  nel  nostro  Codice,  e  più  pre- 
cisamente all'art.  674.  Crediamo  sia  stata 
opportuna  questa  separazione,  imperocché 
a  tutte  le  disposizioni  riflettenti  il  com- 
mercio marittimo  e  la  navigazione  era  logico 
il  far  precedere  quanto  riflette  la  natura 
giuridica  della  nave,  la  sua  costruzione,  e 
i  trapassi  di  proprietà,  disposizioni  queste 
che  sono  in  parte  nuove  e  ii^  parte  trovansi 
nei  codici  precedenti  sparse  qua  e  là.  Se- 
guendo  l'ordine  del  nostro  Codice  noi  dob- 
biamo avanti  tutto  esaminare  che  s'intenda 
per  nave,  quale  sia  la  natura  giuridica 
della  nave,  e  quali  oggetti,  per  la  loro  desti- 
nazione al  servizio  della  nave,  si  trovino 
a  fame  parte. 

Z.  Che  s'intende  per  nave?  La  disposi- 
zione del  nostro  Codice  è  assai  lata,  cre- 
diamo che  comprenda  tutti  i  battelli,  tutte 
le  costruzioni,  che  siano  atte  a  percorrere 
il  mare,  o  i  flumi,  o  i  laghi,  e  questo 
senz'alcuna  distinzione  tra  la  grandezza  e 
dimensionedelle  stesse.  Perciò  col  Vidarì  (1  ) 
per  nave  intendiamo  qualunque  costru- 
zione, in  lef^o  od  in  ferro,  atta  a  correre 


le  acque,  sia  essa  mossa  dalla  forza  del 
vento  0  da  quella  del  vapore.  Egli  è  certo 
che  praticamente  ed  agli  effetti  della  legis- 
lazione commerciale  la  legge  non  contempla 
che  le  costruzioni  atte  a  correre  le  acque 
pel  trasporto  di  merci  o  di  passeggieri  (2), 
ma  dì  fronte  alla  disposizione  dell'art.  480 
non  può  ammettersi  interpretazione  restrit- 
tiva; tutte  le  costruzioni,  di  qualunque  di- 
mensione e  dì  qualunque  grandezza,  deb- 
bono comprendersi  sotto  l'appellativo  di 
nave,  tutte,  come  dice  il  Borsari  (3),  dalla 
più  umile  scialuppa  al  più  grosso  clipper, 

S.  Abbiamo  detto  che  tutte  le  costru- 
zioni atte  a  correre  le  acque  devono  com- 
prendersi sotto  la  denominazione  di  nave; 
aggiungiamo  che  sebbene  dal  complesso 
delle  disposizioni  del  Codice  nostro  ap- 
paia che  le  stesse  contemplino  le  sole 
navi  percorrenti  i  mari  e  per  quanto 
debba  riconoscersi  che  la  sola  naviga- 
zione attraverso  i  mari  fu  l'oggetto  della 
maggior  parte  delle  disposizioni  stesse, 
tuttavia  anche  le  navi  che  sono  destinate 
alla  navigazione  fluviale  o  lacuale,  tutte, 
senza  distinzione,  debbono  essere  governate 
dalle  disposizioni  del  II  libro  del  nostro 
Codice. 

Potrà  discutersi  sull'opportunità  dell'ag- 
giunta fatta  dal  nostro  Codice  ai  prece- 
denti, i  quali  disponevano  solo  pel  com- 
mercio marittimo,  ma  di  fronte  alla  legge 
che  ci  governa  è  inutile  il  fare  distinzioni 
od  esclusioni:  essa  parla  di  commercio 
marittimo  e  di  navigazione,  parla  di  navi; 
perciò  tutte  le  barche,  tutte  le  costru- 
zioni, qualunque  sia  la  loro  portata,  qua- 
lunque sia  l'acqua  che  percorrono,  deb- 
bono dalle  disposizioni  di  questo  titolo 
essere  governate.  E  quello  che  con  dottis- 
sima motivazione  proclamò  la  Corte  di 
Genova  con  una  sentenza  in  cui  respingeva 
la  pretesa  che  non  potesse  un  piroscafo 
rimorchiatore  comprendersi  sotto  la  parola 
nave  (4). 

*  Considerando  —  scrive  la  sentenza 
—  che  mentre  il  legislatore  italiano  non 


(1)  Il  Diritto  marittimo  italiano^  pag.  3,  n.  5. 

(2)  ViDARi,  op.  cit.,  pag.  5,  e  gli  autori  da  lui 
citati  in  nota. 


(8)  Codice  di  commercio,  II,  pag.  10. 
(i)  Sentenia  19  marzo  1884,  Canestro,  Minuto 
Bolzano  {Diritto  commerciale^  II,  pag.  511). 


(Art.  480] 


DELLB  NAVI  B  DBI  PROPRIETARI  DI  ESSS 


ha  creduto  conveDÌente  di  dare  la  defini- 
zione della  nate,  onde  conoscere  il  vero 
spiificato  che  esso  ha  voluto  attribuire  a 
codesto  vocabolo,  non  è  inutile  Tosservare: 
1*  che  nei  progetto  prussiano  del  Codice 
di  commercio  per  la  Germania  si  era  ten- 
tato di  definire  la  nave  dicendo  che  sono 
tali  quéU  c^  servono  per  trasporto  di  per» 
sane  o  di  merci  sul  mare,  ma  che  dietro 
osserrazioni  della  conferenza  di  Amburgo, 
ia  quale  avverti  che  questa  definizione 
avrebbe  escluso  senza  ragione  una  intiera 
categoria  di  galleggianti,  che  pure  avreb- 
bero dovuto  essere  compresi  fra  le  navi  di 
mare,  come  per  esempio  quelle  destinate 
aUa  pesca  delle  balene,  o  ai  viaggi  di 
scoperta,  venne  senz'altro  soppressa;  ^  che 
il  legislatore  italiano,  che  posteriormente 
preparò  il  vìgente  Codice  di  commercio, 
Qon  solo  seguitò  Fesempio  di  non  definire 
Ja  nave,  ma  dai  verbali  della  Commissione 
risulta  come  esso  abbia  inteso  attribuire  a 
<loesto  vocabolo  il  più  esteso  significato; 
poiché  il  relatore  della  Commissione  par- 
lamentare, parlando  della  rubrica  del  libro 
secondo  del  Codice,  citava  l'autorità  di 
Ulpiano,  secondo  il  quale  per  nave  s'in- 
tende, non  solo  quella  di  mare,  ma  anche 
quella  che  naviga  in  altre  acque,  navem 
eedpere  deòemus  sive  marinam,  sive  flu- 
natiUmy  sive  in  aliquo  stagno  navigete  sive 
«Mia  sU{l,%6([.de  exere.  ad.), 

^  E  che  il  nostro  legislatore  abbia  inteso 
di  attribuire  a  qaesto  vocabolo  Tarnpio 
siiniOcato  che  gli  era  riconosciuto  nel  sud- 
detto frammento  e  nella  legge  1,  S  4, 
^'defiumimbus  *"  tMvigii  appeliatiane  etiam 
^^ate$  eotUmentur  „  lo  provano  gli  articoli 
^1t  891  e  897  del  vigente  Codice  di  com- 
mercio nei  quali  si  designa  colla  denomi- 
Dazione  di  navi  non  solo  quelle  che  sono 
di  portata  inferiore  alle  cinquanta  ed  alle 
trenta  tonnellate,  ma  eziandio  le  scialuppe. 

*  E  poi  strano,  che  di  fronte  a  queste 
disposizioni  legislative  si  voglia  denegare 
il  nome  di  nave  ad  un  piroscafo,  il  quale 
poò  anche  essere  di  grossa  portata,  solo 
perchè  venga  impiegato  piuttosto  per  ri- 
iDorchiare  altro  navi  che  per  trasportare 
^^  stesso  merci  e  passeggieri. 

*  La  legge,  quando  paria  di  navi,  non  ha 
Qui  avuto  di  mira  Toso  speciale,  che  pnò 


ad  ogni  istante  essere  variato,  a  cui  nel- 
rinteresse  dei  proprietari  queste  macchine 
galleggianti  possono  venir  impiegate,  ma 
bensì  la  loro  attitudine  e  destinazione  a 
percorrere  i  mari  tanto  per  scopo  commer- 
ciale quanto  per  altri  usi  e  comodità  della 
vita  sociale. 

*  Una  interpretazione  conforme  a  quella 
patrocinata  dal  Canestro  condurrebbe  alla 
conseguenza  che,  un  grosso  bastimento  il 
quale  in  tempo  di  guerra  fosse  munito  di 
lettere  di  marca,  non  potrebbe,  almeno  per 
questo  periodo  di  tempo,  essere  chiamato 
col  nome  di  nave,  perchè  invece  di  essere 
destinato  a  trasportare  merci  e  passe^erì, 
verrebbe  impiegato  a  dar  la  caccia  agli 
altri  bastimenti  e  farli  sua  preda. 

*  Lo  stesso  si  dovrebbe  dire  di  un  ba- 
stimento che  il  proprietario  credesse  di 
tener  ancorato  in  un  porto  per  servirsene 
esso,  od  affittarlo  ad  uso  di  magazzino,  il 
che  non  è  assolutamente  ammissibile. 

*  Né  per  sostenere  questa  tesi  può  gio- 
vare la  circostanza  che  ai  piroscafi  rimor- 
chiatori non  sieno  applicabili  tutte  le  dispo- 
sizioni ordmate  per  le  navi,  quando  si 
usano  per  trasporto  di  merci  o  passeggieri, 
e  che  a  mente  degli  articoli  490  del  Codice 
di  commercio,  69  del  relativo  regolamento 
e  190  Codice  per  la  marina  mercantile,  il 
piroscafo  rimorchiatore  debba  essere  in- 
scritto in  uno  speciale  registro,  non  sia 
obbligato  a  tenere  tutti  i  libri  prescrìtti  dal- 
Tarticolo  500  del  Codice  di  commercio,  che 
non  possono  questi  galleggianti  fare  il  loro 
servizio  al  di  là  della  zona  prescritta  dai 
regolamenti,  e  che  sieno  finalmente  sotto- 
posti a  speciali  prescrizioni,  ed  esentati  da 
altre  alle  quali  sono  sottoposti  i  bastimenti 
che  fanno  dei  viaggi  per  trasporto  di  merei 
o  passeggieri  Tutte  queste  esenzioni  o 
speciali  prescrizioni  sono  saviamente  ordi- 
nate in  vista  delle  particolari  esigenze  del 
servizio  a  cui  la  nave  viene  destinata,  ma 
non  possono  avere  alcuna  influenza  sulla 
questione,  perchè  non  vi  è  alcuna  dispo- 
sizione di  legge  la  quale  rìchiegga  che  per 
poter  attribuire  ad  un  galleggiante  il  nome 
di  nave  debba  essere  destinato  al  trasporto 
di  meroi  o  di  passeggieri,  o  assoggettato  a 
tutte  le  prescrizioni  ordinate  per  questi 
bastimenti. 
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*  Né  può  meglio  giovare  al  Canestro 
rargomento  che  ha  voluto  desumere  dagli 
articoli  629  della  procedura  civile  e  295 
del  Codice  di  commercio  del  1865,  nel 
primo  dei  quali  sono  contemplate  le  bar- 
che, chiatte,  battelli  ed  altri  legni  di  fiumi 
e  laghi  ed  altri  ediflzi  mobili  sopra  barche, 
lasciando  che,  meno  l'affissione  del  bando 
sulPoggetto  che  cade  in  vendita,  per  la 
espropriazione  forzata  degli  stessi  sia  se- 
guita la  procedura  ordinaria,  mentre  invece 
perPespropriazione  delle  navi  l'articolo  iJU5 
del  Codice  di  commercio  prescrive  norme 
speciali  :  imperciocché  in  nessuno  di  questi 
due  articoli  é  spiegato  che  cosa  si  debba 
intendere  per  nave,  e  la  questione  rimane 
perciò  impregiudicata. 

*  Che  anzi,  ad  escludere  perentoriamente 
l'argomento  che  il  Canestro  vorrebbe  de* 
sumere  dalle  suddette  disposizioni  di  legge, 
giova  il  tenore  degli  articoli  187, 188, 189, 
190  del  Codice  per  la  marina  mercantile, 
891,  897  e  898  del  nuovo  Codice  di  com- 
mercio. 

*  £  valga  il  vero:  nei  primi  tre  articoh 
del  Codice  per  la  marina  mercantile,  ora 
citati,  si  trova  disciplinato  l'esercizio  delle 
barche,  barchette  destinate  al  trasporto 
delle  persone  e  delle  merci,  dei  pontoni 
battelli  addetti  alla  pesca  o  navicelli  di 
diporto,  ed  ogni  altro  galleggiante  che  si 
trovi  nei  porti,  rade,  canali  e  fossi  navi- 
gabili, e  non  vi  si  parla  del  piroscafi  rimor- 
chiatori, pei  quali  sono  invece  dettate 
norme  speciali  nell'articolo  190,  il  che  ba- 
sterebbe già  per  f)rovare  che  questi  piro- 
scafi non  possono  essere  né  confusi,  né 
equiparati  alle  chiatte,  a^agli  altri  gsdleg- 
gianti  contemplati  dai  primi  tre  articoli,  i 
quali  comprendono  nella  loro  locuzione 
generale  tutti  quelli  di  cui  parla  l'art.  629 
del  Codice  di  procedura. 

*  E  a  ciò  si  aggiunga  che  secondo  ri- 
sulta dall'articolo  190  del  Codice  della 
marina  mercantile  il  rimorchiatore  deve 
essere  comandato  da  un  capitano  o  padrone, 
il  che  non  si  verìfica  per  gli  altri  galleg- 
gianti summenzionati. 

""  Negli  artJcoU  poi  891,  897  e  898  del 
vigente  Codice  di  commercio  é  appunto 
disciplinata  la  vendita  forzata  delle  navi  e 
degli  altri  galleggianti  contemplati  dagli 
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articoli  629  del  Codice  di  procedura  civile 
e  295  del  Codice  di  commercio,  ora  ces- 
sato, e  mentre  nell'articolo  891  sono  ordi* 
nate  le  formalità  da  seguitarsi  nelle  espro- 
priazioni delle  navi  di  portata  superiore 
alle  trenta  tonnellate,  nel  successivo  897 
quelle  da  osservarsi  nella  vendita  delle 
barche,  scialuppe  ed  aUre  navi  di  portata 
non  maggiore  alle  trenta  tonnellate;  nel- 
r898  finalmente  sono  indicate  le  formalità 
molto  più  semplici  da  osservarsi  per  la 
subasta  dei  battelli  destinati  al  trasparto 
delle  persane  ed  alla  pesca  nei  porti,  nelle 
darsene,  nei  canali,  nei  laghi  e  nei  fiumi 
e  delle  chiatte,  barconi  ed  adiri  gaUeggiunti 
addeiii  ai  luoghi  stessi,  non  aventi  una  por^ 
tata  eccedente  le  dieci  tonnellate. 

*  E  dal  confronto  di  queste  diverse  di- 
sposizioni fira  di  loro  chiaro  apparisce  come, 
anche  senza  che  vi  sia  una  definizione  del 
vocabolo  nave,  rimane  spiegato  che  cosa  il 
legislatore  abbia  inteso  di  significare  collo 
stesso,  e  a  quali  galleggianti  si  debbano 
riferire  i  due  articoli  629  della  procedura 
civile  e  295  del  cessato  Codice  di  com- 
mercio, inopportunamente  invocati  dal  Ca- 
nestro a  conforto  delle  sue  tesi:  imper- 
ciocché sL  vede  attribuito  questo  nome  a 
tutti  i  gaUeggianti  contemplati  dai  primi 
due  articoli  escludendone  soltanto  quelli 
designati  nell'898. 

*  Che  queste  ultime  osservazioni  giovano 
anche  per  dimostrare  quanto  fuor  di  pro- 
posito siensi  invocati  dal  Canestro  dei  giu- 
dicati i  quali  per  certi  determinati  effetti 
dichiarano  non  potersi  considerare  come 
navi,  nel  senso  legale  della  parola,  né  le 
chiatte,  né  i  pontoni  o  draghe  anche  a  va- 
pore: giacché  vi  sono  per  questi  galleggianti 
espresse  disposizioni  di  legge  nei  già  citati 
articoli  187  del  Codice  per  la  marina  meD> 
cantile  e  898  del  Codice  di  commercio  che 
denegano  ad  essi  un  tal  nome,  mentre  Io 
stesso  non  si  può  dire  pei  piroscafi  rimor- 
chiatori ,. 

Abbiamo  creduto  opportuno  riferire  in 
extenso  la  dottissima  sentenza  genovese, 
perché  difficilmente  avremmo  saputo  come 
meglio  giustificare  quanto  sopra  espo- 
nemmo in  ordine  sia  al  significato  della 
parola  naw,  che  alle  costruiioni  dalla 
legge  comprese  sotto  l'appellativo  di  nave. 


[Art.  480] 
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In  questa  sentenza  a  qualunque  obbietto 
arreisarìo  è  convientemente  e  littorio* 
samente  risposto.  Stabilito  perciò  che  sotto 
]*appellatÌTO  di  nave  s'intendono  tutte 
le  oostraziom  atte  a  percorrere  Pacqua, 
vediamo  della  natura  giuridica  della  nave 
e  degli  oggetti  che,  perchè  inserventi  alla 
nave,  sono  reputali  far  parte  della  stessa. 
È  quesrultima  parte  un*altra  buona  inno- 
razione  alle  legislazioni  precedenti  dal 
nostro  Codice  operata. 

4.  La  nave,  così  l'articolo  480,  è  un 
bene  mobile.  Vi  era  necessità  di  procla- 
mare questo  principio,  quando  per  l'arti- 
eolo  417  del  Codice  civile  *  sono  mobili 

*  per  loro  natura  i  corpi  che  possono  tras- 

*  portarsi   da  un  luogo  ad  un  altro,  o  si 

*  muovono  per  propria  forza  ,  e  pel  419 

*  i  batteUi,  le  chiatte,  le  navi,  i  molini  e 

*  bagni   su    battelli,   e  generalmente  gli 

*  edifizi  gaUeggianH  non  accennati  nell'ar- 
'  ticolo  409  sono  mobili ,  ? 

La  ragione  della  disposizione  che  esami- 
niamo sta  in  ciò  che  nell'antico  diritto  le 
navi  erano  sotto  più  aspetti  considerate 
come  immobili.  Era  nello  spirito  dell'antico 
diritto  di  collocare  tutti  gli  elementi  im- 
portanti deUa  fortuna  dei  privati  sotto  la 
protezione   delle  discipline  stabilite  pegli 
immobili.  Quest'idea  venne  applicata  alle 
navi.  Da   questo  concetto  che  in  taluni 
statuti  veniva  esagerato  al  punto  da  anno- 
verare le  navi  tra  i  beni  soggetti  a  retratto 
lineare  e  alle  altre  trasmissioni^feudali,  ed 
a  vendersi  colle  forme  degli  immobili,  ne 
derivavano  inconvenienti  che  ricadevano 
tutti  a  danno  del  commercio.  Di  qui  la- 
menti,  proteste,  che  trovarono  appoggio 
nella  Camera  di  commercio  di  Marsiglia(l). 
È  a  questa  Camera  che  si  deve  l'iniziativa 
delle  riforme  che  l'Editto  del  1*  ottobre  1666 
prima  e  in  seguito  la  famosa  ordinanza 
del  1681  operarono  proclamando  che  tous 
le  navires  et  atUrea  bastimefUs  d$  mer 
termU  réputés  meiMes,  et  ne  seront  sujete 
à  rHraU  lignager  ni  à  aucun  droii  eeigneU' 
riaux.  È  questa  l'origine  della  disposizione 
che  troviamo  nel  nostro  Codice  all'arti- 
colo 480  e  che  a  prima  vista  appare  una 


inutile  ripetizione  del  principio  proclamato 
dal  Codice  civile.  È  quindi  per  togliere 
ogni  dubbio  sulla  natura  giuridica  della 
nave  che  tale  disposizione  trovò  posto  nei 
Codici  moderni,  i  quali  tutti  la  ricavarono 
dall'articolo  190  del  Codice  francese,  il 
quale  aveva  avuto,  come  abbiamo  visto, 
una  ragione  più  forte  di  quelle,  che  possiamo 
aver  noi,  a  cominciare  con  questa  dichia- 
razione il  titolo  sulle  navi. 

&•  Preparandosi  il  Codice  di  commercio 
vigente  fu  più  volte  proposta  la  soppres- 
sione di  questa  parte  della  disposizione  del- 
l'art. 480.  La  stessa,  si  diceva,  talora  ine- 
satta, tal'altra  superflua.  La  Camera  di 
commercio  di  Potenza  proponeva  la  sop- 
pressione  di  questa  parte  dell'art  480  di- 
cendo che  essa  '^  riproduce  inutilmente  ciò 
"  che  si  legge  nel  Codice  civile  sulla  natura 
"  mobile  delle  navi.  Crede  che  non  spetti 

*  al  Codice  di  commercio  lo  spiegare  lana- 
'  tura  di  un  oggetto:  molto  meno  quando 

*  un'altra  legge  lo  ha  fatto  , . 

In  una  memoria  del  ministro  di  agricol- 
tura, industria  e  commercio  Castagnola, 
presentata  alla  Commissione  the  studiava 
il  progetto  di  riforma  del  Codice  di  commer- 
cio del  1865,  si  leggeva:  *  La  dichiarazione 

*  che  la  nave  è  un  mobile  pare  sia  super* 

*  flua  di  fronte  agli  articoli  417  e  419  del 

*  Codice  civile  che  esplicitamente  ne  deter- 

*  mina  la  natura.  Tale  dichiarazione  è  poi 

*  inadeguata,perchè  essendo  la  nave  unmo- 

*  bile  euigeneriSy  era  mestieri  indicare  i  ca- 

*  ratterì  giuridici  che  distinguono  (questo  da 
''  tutti  gli  altri  mobili:  e  ad  ogni  modo  toma 

*  meno  opportuna  per  le  ragioni  che  verrò 
'^  in  seguito  esponendo ,  Osservava  inoltre 
il  ministro  che  la  nave  era  un  mobile  sui 
generis  perchè,  mentre  in  fatto  di  veri  mobili 
basta  la  tradizione  manuale  per  trasmettere 
la  proprietà,  la  vendita  di  una  nave  deve 
sempre  risultare  da  uno  scritto.  Anzi  la  ven* 
dita  di  questo  speciale  mobile  non  ha  alcun 
effetto  rimpetto  ai  terzi,  se  non  è  segudta  da 
quelle  inscrizioni  e  trascrizioni  che  la  legge 
ha  creduto  necessario  di  imporre  nelPin- 
tento  di  meglio  garantire  i  rilevanti  interessi 
che  ad  esso  si  collegano.  Inoltre  il  principio 


(1)  CeUecH&n  Slèambert,  titolo  zvu. 
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che  en  fait  des  meubles  la  posaesiion  vatU 
tUre  non  si  può  applicare  alle  navi,  dunque 
le  nari  sono  mobili  di  natura  affatto  speciale. 

*  Di  tal  guisa  •  conchiudeva  il  compianto 
""  Castagnola  -  la  natura  della  nave  reste- 

*  rebbe  di  già  abbastanza  determinata  dal- 

*  Tari  419  del  Codice  civile,  ove  si  adottasse 

*  la  soppressione  dell'espressione  che  le 

*  navi  sono  beni  mobili  «.  Ma  prevalse  nella 
Coomiissione  che  preparò  il  nuovo  progetto 
di  Codice,  divenuto  poi  il  Codice  vigente, 
opposto  avviso. 

Nella  tornata  del  19  dicembre  1871  il  re- 
latore osservava  che:  *  essendo  necessità  di 
collocare  le  navi  fra  Tuna  o  Taltra  specie 
di  beni,  poiché  non  è  opportuno  di  creare 
una  terza  classe,  è  forza  comprenderle 
fra  i  mobili,  perchè  in  fatto  tali  sono.  Que- 
sta questione  tornerà  in  campo  allorché 
si  tratterà  del  pegno  delle  navi,  e  perciò 
era  necessario  di  chiarire  il  concetto, 
prima  di  esaminare  Taltra  obbiezione,  che 
sia  superfluo  il  ripetere  nel  Codice  diicom- 
mercio  ciò  che  sta  scrìtto  nel  Codice  civile 
(art  419).  Questa  obbiezione  ha  maggior 
fondamento  delPaltra,  ma  considerando 
che  il  Codice  di  commercio,  con  una 
dichiarazione  sulla  quale  si  sono  elevati 
dubbi,  potrebbe  far  credere  che  siasi  vo- 
luto modifìeare  lo  stato  attuale  della  le- 
gislazione, il  relatore  propone  sia  mante- 
nata  la  prima  parte  deirarticolo  284  (del 
Codice  del  1865)  riservata  la  disposizione 
del  capoverso  al  titolo  dei  crediti  prìvile- 
giati .  (1). 

Nelle  quali  considerazioni  concordava 
una  memoria  del  Presidente  della  Gommis" 
sione  Alianelli  il  quale  aggiungeva  che: 

*  togliere  siffiatta  dichiarazione  del  nuovo 

*  Codice  di  commercio  che  sarà  di  più  anni 

*  posteriore  al  civile,  dopo  che  si  è  disputato 

*  sull'esattezza  di  essa,  valerebbe  dire  che 

*  si  evoluto  adottare  un  principio  opposto: 

*  almeno  si  darebbe  luogo  a  controversie  per 
"  vana  interpretazione  che  verrebbe  data  al 

*  silenzio  del  nuovo  Codice.  A  meparedun- 
"  que  che  non  si  possa  tralasciare  una  di- 

*  chiaraztone  espressa  e  sia  necessarìo  sce- 


(1)  Vedi  al  Volarne  II  di  quest'opera,  pag.  794. 
e  segumitL 

(2)  Dietionnairé  univertél  de  droit  mariiime. 


"  gliere  tra  le  due  classi  di  beni  annoverando 

*  le  navi  tra  i  mobili  o  tra  gli  immobili.  Or 

*  che  la  nave  sia  un  mobile  lo  dice  la  natura 
^  delle  cose,  perchè  ad  hoc  paratur  ut  na- 

*  vigety  per  scorrere  i  man  trasportando 
"  uomini  e  cose  fra  lontane  sponde  ..  Que- 
ste osservazioni  valgono  a  spiegare  Tespres- 
sione  contenuta  nell'art  480  del  Codice  di 
commercio,  e  mostrano  quale  sia  la  ragione 
della  stessa. 

C  Se  però  le  navi  sono  beni  mobili,  sono 
mobili  di  una  natura  speciale,  o  si  riguardi 
il  modo  dell'acquisto  speciale  o  prescrìt- 
tivo,  o  la  cat^ia  dei  prìvflegi  die  sono 
capaci  di  sopportare,  o  tutte  le  norme 
che  la  legge  ha  prescrìtto  in  ordine  ai  se- 
questri e  alle  vendite  giudiziali  È  pur 
sempre  vero  anche  oggi  quanto  scrive  il 
Caumont  (2)  intorno  alla  qualificazione  di 
mobile  data  alla  nave:  *  Meubles  dans  le 

*  droit  romain:  d*une  nature  mizte  dans 

*  Tancien  droit,  les  navires  sont  meubles 

*  de  1666  à  1681.  L'ordonnance,  en  les  re- 

*  putant  meubles,  les  affecte  au  droit  du 

*  vendeur.  Le  législateur  de  1807  adopte  le 
*"  système  de  Tordonnance,  renouvelle  ce 

*  principe  équitable  et  utile,  que  les  navires 
^  sont  des  meubles  sui  generis^  c'est  à  dire, 
*"  pour  parìer  le  langage  de  Tancienne  ju- 
*"  rìsprudence,  des  meubles  immeubles  «  o 

*  come  li  chiamano  Gleirac,  Loyseau  e  Bou- 
"teiller  —  ìesimmeubìUsducommercs  «(3). 

Questo  concetto  di  mobili  di  natura  spe- 
ciale assai  meglio  che  dal  nostro  testo  lo  si 
evinceva  dal  testo  dell'art  190  del  Codice  di 
commercio  francese.  Les  navùrss  et  autres 
bàtùnents  de  mer  sont  meubies:  néanmoins 
Us  peuvent  étre  hypothéquésy  ecc.  Secondo 
questo  testo  la  natura  speciale  del  mobile 
nave  apparìva  manifesta;  come  contrap- 
posto alla  qualificazione  di  mobile  vi  era 
il  diritto  d'ipoteca  sulla  nave,  diritto  che 
per  regola  generale  non  colpisce  che  le 
cose  immobili.  Se  però  fu  meno  propria 
la  espressione  di  cui  si  servi  il  legislatore, 
non  vi  può  essere  dubbio  intomo  alla 
qualità  di  mobili  di  natura  speciale,  impe- 

fS)  Vedi  Azvm,  DimonaHo  m^reantiU^  roet 
Nave,  n.  8. 


[Art.  480] 


DBLLE   NAVI  E  DBI  PROPRIErARI  DI   ESSE 


9 


rocche  quegli  slessi  diritti  che  il  Codice  di 
commercio  francese  consente  si  possano 
sulle  nari  far  valere,  sono  consentiti  dal 
Codice  nostro  come  vedremo  parlando  dei 
prìri] 


9.  Parlando  della  costruzione  e  delle 
alienasioni  delle  navi  e  così  commentando 
gli  arUeoli  481,  48-2  e  483  del  Codice  di 
conmiercioy  esamineremo  alcune  disposi- 
zioni del  Codice  della  marina  mercantile 
riflettenti  le  navi;  per  ora  proseguiamo 
neiresame  dell'articolo  480  e  così  parliamo 
degli  accessori  della  nave,  di  quelle  cose  che 
per  essere  adibite  al  servizio  della  nave  si 
trovano  a  fame  parte. 

Prima  del  Codice  vigente  era  dubbio  in 
giurisprudenza  e  in  dottrina,  se  molti  og- 
getti che  trovavansi  sulla  nave  ne  faces- 
sero parte.  Dispntossi,  e  a  lungo,  se  la  scia- 
luppa e  il  canotto  dovessero  comprendersi 
sotto  Fappellativo  dinave  (1),  come  pure  se 
di  essa  facessero  parte  le  artiglierie  e  le 
munizioni  da  guerra  e  la  colonna  (2).  Per 
queste  si  ammetteva  che  non  facessero 
parte  della  nave  perchè  non  erano  indi- 
spensabili alla  navigazione,  non  cosi  però 
la  scialuppa  e  il  canotto»  perchè  indispen^ 
sabili  alla  navigazione.  Oggi  ogni  dubbio 
è  tolto  dalla  disposizione  dell'articolo  480 
capoverso.  Questa,  come  già  avvertimmo,  è 
un'innovazione  operata  alle  precedenti  le- 
gislazioni dal  Codice  che  ci  governa,  inno- 
vazione che  il  Codice  stesso  desunse  dal- 
rarticolo443  del  Codice  di  commercio  ger- 
manico. Quest'articolo  suona  cosi:  '^  Sono 

*  cùHsidertUi  accessorii  d*una  nave  tutte  le 
'cose,  che  sono  destinate  all'uso  perma- 
'  nenie  di  essa  nella  navigazione  marittima. 

*  Sono  considerate  tali  specialmente  le  im- 
*"  barcazionL  In  caso  di  dubbio  gli  oggetti, 
*che  sono  compresi  nell'inventario  della 

*  nave,  sono  considerati  accessorii  di  esse  ,. 
Spedalizzando  la  disposizione  di  quest'ar- 
ticolo il  Codice  nostro  dispone  che  *  fanno 
'  parte  della  nave  le  imbarcazioni,  gli  at- 

*  trezzi,  gli  arredi,  le  armi,  le  munizioni,  le 

*  provviste  ed  in  generale  tutte  le  cose  de- 


(I)  D^Emerigov,  Dm  AMurances,  capo  vi.  se- 
iinne  rn,  §  3;  Dalloz,  Jurisprudence  generale, 
voce  DroU  marUimé,  n.  18). 


stinate  al'uso  permanente  di  essa,  ancor- 
ché ne  siano  temporaneamente  sepa- 
rate ,. 

Quest'aggiunta  è  cosi  spiegata  nella  Rela- 
ione  Mancini  alla  Camera  dei  deputali. 
Nel  titolo  1  delle  navi  e  dei  proprietari  di 
esse,  —  ivi  si  legge  —  si  è  posta  ne] Tarli- 
colo  470  (480  del  Codice)  la  regola,  che  la 
nave  comprende  come  sue  parti  anche  gli 
acctfMort  necessari  al  suo  uso  permanente, 
come  le  imbarcazioni,  gli  attrezzi,  gli  ar- 
redi, le  armi,  le  munizioni,  le  provviste  e 
simili,  ancorché  ne  siano  temporanea- 
mente separati.  Quindi  ne  deriva  che  sotto 
la  denominazione  di  nave  nel  linguaggio 
della  legge  o  dell'uomo,  s'intendono  com- 
presi gli  anzidetti  accessori  essendo  dan- 
noso alla  navigazione  trattare  della  nave 
separatamente  dai  suoi  accessori,  perché 
ciò  diminuirebbe  considerevolmente  il  va- 
lore dell'una  e  degli  altri  :  ciò  che  non  im- 
pedisce alle  parti  di  fare  tale  distinzione, 
se  lo  vogliano,  purché  la  facciano  espres- 
samente. Del  resto,  la  enunciazione  degli 
oggetti  che  possono  riguardarsi  come  ac- 
cessori della  nave  trovavasi  già  quasi  iden- 
ticamente negli  art.  294  e  ^7  del  Codice 
vigente,  benché  sembrasse  limitata  alle 
norme  da  osservarsi  nel  pignoramento, 
sequestro  e  vendita  delle  navi  ,. 


9.  Questa  é  la  ragione  della  disposizione 
che  esamineremo  brevemente.  Sotto  la  de- 
nominazione di  nave  non  si  deve  quindi  in- 
tendere solo  il  corpo  principale  di  essa,  ma 
tutte  quelle  cose,  tutti  quelli  istrumenti  che 
pur  avendo  un'esistenza  a  sé  servono  alla 
nave,  perchè  come  dice  lo  Stracca,  navis  ad 
hoc  paratur  ut  naviget.  Perciò  assai  facile 
è  lo  stabilire  quando  un  determinato  oggetto 
faccia  parte  della  nave,  quando  no.  Basta  il 
por  mente  al  modo  con  cui  la  disposizione 
del  nostro  Codice  è  concepita, /anno  parte 
delia  navSf  dice  la  legge,  tutte  le  cose  desti' 
nate  Muso  permanente  di  essa  ancorché 
ne  siano  temporaneamente  separate.  Fra 
queste  cose  sono  di  precipua  importanza, 
le  imbarcazioni,  gli  attrezzi,  gli  arredi,  le 


(2)  BoulaY'Patt,  Cours  de  droU  commercial  et 
mariHtne,  cap.  i,  pag.  191  ;  DalloZj  ivi,  n.  123. 
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[Art.  480] 


armi,  le  munizioni,  la  colonna  (1)  e  le  prov- 
viste. Perciò  il  criterio  per  cui  potremo 
conoscere  se  un  determinato  oggetto  faccia 
parte  della  nave  è  il  seguente,  e  consiste 
nel  vedere  se  lo  stesso  serva  alla  nave,  se 
questa  per  navigare  abbia  bisogno  di  esso. 
Quindi,  come  insegna  il  Vidari  (2),  *  le 
"  munizioni,  le  vettovaglie  e  la  colonna 

*  fanno  parte  necessaria  della  nave,  per- 

*  che  egli  è  facile  intendere  come,  senza  di 
'  quelle,  la  nave  non  potrebbe  provvedere 

*  alle  spese  ed  alla  conservazione  di  coloro, 

*  dell'opera  dei  quali  (cioè  del  suo  equi- 

*  paggio)  essa  ha  bisogno  imprescindibile 

*  per  raggiungere  gli  scopi  suoi.  Però  a  que- 

*  st'uopo  occorre  che  le  munizioni  e  vetto- 

*  vaglie  sieno  o  caricate  sulla  nave,  od  al- 

*  meno  destinate  già  ad  esservi  caricate  o 

*  ricaricate.  Quelle  che  non  avessero  attuai- 

*  mente  tale  destinazione,  sebbene  potes- 

*  sero  averla  poi,  non  si  potrebbero  consi- 

*  derare  come  parte  della  nave,  perchè 

*  nessun  rapporto  necessario  ancora  passe- 

*  rebbe  fra  loro.  Invece  il  carico,  i  noli,  ecc. 

*  non  vanno  compresi  sotto  questa  denomi- 
**  nazione,  perchè  non  destinati  al  servizio 
'  della  nave  ,. 

E  questo  mostra  come  sia  esattissima  e 
pienamente  applicabile  al  caso  nostro  la 
espressione  del  Codice  di  commercio  ger- 
manico, che  si  considerano  far  parte  di  una 
nave  gli  accessori  della  stessa.  Con  ciò  chia- 
ramente si  significa  quali  cose  costituiscano 
o  non  costituiscano  un  tutto  unico  colla 
nave,  pur  continuando  ed  avere  una  esi- 
stenza a  sé.  Il  Codice  di  commercio  tedesco 
fissa  una  presunzione  e  dichiara  che  fanno 
parte  della  nave  tutti  gli  oggetti  compresi 
nell'inventario  della  stessa.  Crediamo  che 
quest'espressione  equivalga  a  quella  di  cui 
si  servi  il  nostro  legislatore  per  stabilire 
che  formano  un  corpo  unico  colla  nave,  U 
cosedesUtuUe  aìTuso  permanente  deUa  nave; 
rinventario  potrà  talora  togliere  qualche 
dubbio,  ma  guidati  da  un  tale  principio 

(1)  La  colonna  di  un  bastimento  si  compone 
delle  provviste  *  di  viveri  e  dei  fondi  necessari 

*  per  le  paghe  dei  marinai  e  per  tutte  le  varie 

*  spese  occorrenti  alla  navigazione  «.  Sentenza 
19  febbraio  1877  deUa  Corte  d^AppeUo  di  Genova 
nella  causa  Pittaluga-Gompagnia  Arcangelo  {Eeo 

di  Oiurisprudenea  cammerciaUf  1877,  pag.  146). 


sarà  sempre  a  noi  facile  il  riconoscere 
quando  un  determinato  oggetto  sia,  o  non, 
compreso  sotto  la  generica  appellazione  di 
nave. 

S*  Dicemmo  più  sopra  che  quest'ag- 
giunta del  Codice  nostro  ha  grande  impor- 
tanza. Dopo  quanto  esponemmo,  poco  dob- 
biamo aggiungere  a  dimostrazione  della 
nostra  affermazione;  avvertiamo  solo  come 
conseguenza  di  un  tale  principio  che  i  diritti 
del  creditore  della  nave  si  estenderanno,  pel 
principio  che  l'accessorio  segue  il  principale, 
a  tutte  le  cose  che  della  nave  fanno  parte, 
e  sarà  difficile  che  il  debitore  possa,  sepa- 
rando dalla  nave  gli  oggetti  all'uso  della 
stessa  adibiti,  sottrarsi  all'esecuzione  dei 
suoi  obblighi,  perchè  basterà  provare  che 
un  determinato  oggetto  è  destinato  al  ser- 
vizio della  nave  per  concludere  che  sullo 
stesso  il  creditore  potrà  far  valere  i  suoi 
diritti,  a  nulla  importando  che  material- 
mente l'oggetto  stesso  ne  sia  separato. 
Questa  presunzione  però  cessa  quando  la 
nave  non  è  più  in  grado  di  navigare;  ed  an- 
che nel  caso  in  cui  la  nave  venga  distrutta 
e  collo  stesso  materiale  una  nuova  se  ne 
^costruisca,  noi  riteniamo  col  Vidari  (3)  che 
non  essendo  più  la  nave  di  prima,  ma  una 
nuova,  non  possano  i  creditori  della  prima 
sulla  nuova,  esercitar  diritti.  E  cosi  quando 
la  nave  cessi  dal  navigare,  tutti  gli  oggetti 
che  sono  reputati  far  parte  della  nave,  e 
che  demonstrationis  causa  il  legislatore 
enumera,  riprendono  vita  indipendente  e 
cessano  dall'essere  accessori  della  nave. 

f  O.  Finiremo  su  questo  punto  avver« 
tendo  come  la  nave,  benché  non  suscetti- 
bile di  divisione  materiale,  possa  tuttavia 
essere  divisa  in  astratto.  La  proprietà  del 
bastimento,  scrive  l'articolo  907  del  regola- 
mento per  la  marina  mercantile,  si  divide 
in  ventiquattro  parti  suscettibili  di  suddivi- 
sione. Ciascuna  delle  ventiquattro  parti 

—  Vedi  pure  la  sentenza  27  gennaio  1890  della 
stessa  Corte  d*AppeUo  nella  causa  Guneo-Gapnrro 
ed  Oli  vari  {Ttmi  Omovete^  II,  pag.  88j  che  pia 
avanti  esamineremo. 

(2)  Op.  cit,  pag.  5. 

(8)  Op.  cit.,  pag.  e. 


[Art.  481-482]    dellb  navi  b  dbi  proprietari  di  bsse  li 


prende  nome  dì  carato  ed  ogni  frazione  di 
parte  è  per  conseguenza  frazione  di  carato. 
Qualsiasi  porzione  di  proprietà  di  un  basti- 
mento non  deve  quindi  essere  espressa  che 


sulla  base  delFunità  di  carato  e  sue  frazioni. 
Dei  rapporti  tra  caratisti,  e  cioè  tra  com- 
proprietari di  navi,  ci  occuperemo  nel  com- 
mento air  articolo  495. 


Art.  4»i. 

I  contratti  per  la  costruzione  delle  navi,  le  modificazioni  e  le 
rivocaaioni  di  essi  e  cosi  pure  le  dichiarazioni  e  le  cessioni  di  parte- 
cipazione alla  proprietà  di  una  nave  in  costruzione  fatte  dal  commit- 
tente 0  dal  costruttore,  che  abbia  impresa  la  costruzione  per  proprio 
conto,  devono  essere  fatti  per  iscritto  e  non  hanno  effetto  verso  i  terzi, 
se  non  sono  trascritti  nei  registri  dell'ufficio  del  compartimento  marit- 
timo in  cui  deve  eseguirsi  od  è  impresa  la  costruzione. 

Art.  489. 

II  committente  può  sciogliere  il  contratto  per  manifesta  imperizia 
0  frode  del  costruttore.  Eccettuato  questo  caso,  si  applica  la  dispo- 
sizione deirarticolo  1641  del  Codice  civile. 

Il  costruttore  non  può  sciogliere  il  contratto,  se  non  per  caso 
fortuito  o  per  forza  maggiore. 

Nel  caso  di  morte  del  costruttore,  il  contratto  si  scioglie  secondo 
le  disposizioni  degli  articoli  1642  e  1648  del  Codice  civile. 

11.  Come  à" (acquisti  la  proprietà  della  nave, 

11  Costruzione  delle  navi,  —  Chi  possa  eostruire  navi.  —  Varo  della  nave. 

13.  Quali  formalità  siano  richieste  quando  chi  eostruisce  la  nave  ne  è  il  proprietario^ 

e  quali  quando  la  costruzione  è  affidata  ad  un  costruttore. 
U.  Oggetto  ed  estensione  dd  contratto  di  costruzione. 

15.  Quali  regole  governino  il  contratto  di  costruzione. 

16.  DeUa  forma  dd  contratto  di  eostrusione.  —  Lo  stesso  deve  essere  fatto  per  iscritto, 

17.  Quale  sia  la  portata  deWoMigo  delta  forma  scritta  pél  contratto  di  costruzione.  — 

La  forma  scritta  è  prescritta  pella  prova  dd  contratto.  —  Se  possano  amfnet^ 

tersi  altre  prove  per  stabilirlo, 
IS.  Quali  disposizioni  del  Codice  civile  si  applichino  al  contratto  di  costruzione.  — 

Costruzione  affidata  ad  un  costruttore.  —  Somministrazione  di  materiale  da 
'  parte  di  un  committente. 
19.  CosMizione  da  parte  del  committente. 
90.  Quid  nd  caso  che  il  costruttore  si  associ  altri  neWimpresa. 
21.  DeUa  trascrizione  degli  atti  di  costruzione. 
21  Revoca  dd  contratto  di  costruzione.  —  Imperizia  o  frode  del  costruttore.  —  AUre 

cause  di  risduzione. 
B.  Come  d  sciolga  il  contratto  di  costruzione. 
•U.  Fallimento  dd  eodruttore.  --  Se  il  committmte  abbia  diritto  ad  aver  la  nave  nello 

stato  in  cui  d  trova  al  momento  dd  fallimento. 
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25.  Della  rxmsegna  della  nave,  —  Essa  non  estingue  la  responsabilità  del  costruttore. 

26.  A  quali  disposizioni  di  altre  leggi  siano  le  navi  assoggettate.  —  Stato  civile  della  naee. 

27.  Stazatura  delle  navi.  —  Chi  possa  essere  proprietario  della  nave. 

28.  Come  si  prova  la  nazionalità  della  nave.  —  Come  si  possa  ottenere  Fatto  di  nazio* 

nalità. 

29.  Domicilio  della  nave.   —  Delle  matricole  dei  bastimenti.  —  Norme  prescritte  al 

riguardo  dal  regolafnento  per  l'esecuzione  del  Codice  sulla  marina  mercantile. 

30.  Del  ruolo  d'equipaggio. 

31.  Del  registro  italiano,  Bureau  Veritas. 


il*  Abbiamo  visto  che  cosa  s'intenda 
per  nave,  quale  sia  la  natura  giuridica 
della  stessa  e  quali  oggetti,  oltre  alla  nave 
propriaménte  detta,  di  essa  facciano  parte. 
Vediamo  ora  come  s^acquisti  e  si  trasmetta 
la  proprietà  della  nave.  Oltre  ai  modi  di 
acquisto  stabiliti  dal  Codice  civile,  che  lutti 
si  applicano  alle  navi,  vi  sono  alcuni  modi 
speciali  di  acquisto  della  proprietà  delle 
navi,  disciplinati  agli  articoli  481,  482  del 
Codice  di  commercio,  ed  altri  ve  ne  sono 
propri  del  diritto  delle  genti.  Tra  quelli 
che  sono  disciplinati  dal  Codice  di  com- 
mercio.e  da  quello  pella  marina  mercantile, 
tiene  il  primo  posto  il  contratto  di  costru- 
zione della  nave.  Tra  i  modi  di  diritto  ci- 
vile disciplinati  con  regole  particolari  vi  è 
la  vendita  volontaria  o  forzata,  la  prescri- 
zione; tra  quelli  di  diritto^delle  genti  vi  è 
la  preda  bellica.  Vedremo  partitamente  di 
ciascuno  di  questi  modi  di  acquisto  delle 
navi,  per  cfuanto  i  primi  due  soltanto,  e  cioè 
la  costruzione  e  la  vendita,  abbiano  pratica 
importanza.  Seguendo  l'ordine  del  Codice 
vediamo  che  cosa  disponga  la  legge  in  or- 
dine alla  costruzione  della  nave. 

19.  L'articolo  481  dispone  che  i  contratti 
per  la  costruzione  delle  navi,  le  modifica- 
zioni di  essi  e  così  pure  le  dichiarazioni  e 
le  cessioni  di  partecipazione  alla  proprietà 
di  una  nave  in  costruzione  fatta  dal  com- 
mittente o  dal  costruttore,  che  abbia  im- 
presa la  costruzione  per  proprio  conto,  de- 
vono essere  fatti  per  iscritto,  e  non  hanno 
effetto  verso  i  terzi  se  non  sono  trascritti 
nei  registri  dell'ufiicio  del  compartimento 
marittimo  in  cui  deve  eseguirsi  od  è  im- 
presa la  costruzione. 


(1)  Articoli   26   e  37  Codice  per  la  marina 
mercantile. 


E  però  opportuno  il  vedere  avanti  tutto 
chi  possa  costruire  una  nave?  Non  lo  dice 
il  Codice  di  commercio  il  quale  in  ordine 
alla  costruzione  delle  navi  lascia  sussistere 
tutte,  0  pressoché  tutte,  le  disposizioni  degli 
articoli  1634  e  seguenti  del  Codice  civile, 
preoccupandosi  più  che  altro  della  forma 
del  contratto  di  costruzione,  che  deve, 
secondo  quanto  l'articolo  481  prescrive, 
essere  fatto  per  iscritto.  Nel  Codice  per  la 
marina  mercantile  noi  però  troviamo  detto 
chi  possa  dirsi  costruttore,  a  quali  classi 
i  costruttori  appartengano. 

Tutti  non  possono  costruire  navi  ;  i  soli 
ingegneri  navali  possono  costruire  navi 
in  ferro,  e  ad  essi  e  ai  costruttori  navali 
di  prima  classe  spetta  il  costruire  navi  in 
legno  di  qualunque  portata  (1).  I  costruttori 
navali  di  seconda  classe  possono  costruire 
navi  che  non  eccedano  la  portata  di  trecento 
tonnellate  (2)  e  i  maestri  d'ascia  hanno  solo 
diritto  di  costruire  barche  non  superiori 
alla  portata  di  cinquanta  tonnellate  (3).  Per 
ottenere  la  patente  di  ingegnere  odi  costrut- 
tore navale,  patente  che  viene  rilasciata  dal 
ministro  della  Marina,  in  nome  del  Re,  si 
richiedono  le  seguenti  condizioni  :  1*  essere 
maggiore  di  età;  2*  non  essere  stato  con- 
dannato a  pena  criminale,  per  qualunque 
reato,  e  neppure  a  pena  correzionale  per 
furto,  truffa,  appropriazione  indebita,  ricet- 
tazione, o  favorita  vendita  di  cosa  furtive, 
0  per  reato  contro  la  fede  pubblica,  od  avere 
ottenuto  la  riabilitazione;  3*  avere  subito 
con  buon  esito  un  esame  teorico  pratico, 
secondo  i  programmi  stabiliti  per  ciascun 
grado  o  per  ciascuna  classe.  Gli  stranieri, 
anche  se  ottennero  all'estero  la  patente  di 
ingegnere  e  di  costruttore  navale,  e  purché 


(S)  Art.  27, 2*  capoveno,  God.  mar.  mercantile. 
(3)  Articoli  25  e  84  God.  mar.  mercantile. 


[Art.  481 -482]    dbllb  nati  b  dbi  propribtari  di  esse 
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lotoiinati  dal  Gioverno,  possono  esercitare 
nello  Stato  la  loro  industria  (1). 

U  costruttore  ha  Tobbligo  di  costrurre  la 
Dare  e  di  porla  in  grado  di  poter  correre  le 
icque,  ma  non  può  vararla  senza  il  con- 
senso del  proprietario,  ciò  prescrive  Tart.  32 
del  Codice  pella  marina  mercantile  aggiun- 
gendo che  del  varo  deve  darsi  avviso  all'uf- 
ficio di  porto  ed  eseguirsi  prima  del  varo 
la  staratura,  in  conformità  di  questa  dispo- 
sizione Tart  232  del  regolamento  pella  ma- 
rma mercantile  prescrive  che  il  costruttore, 
quando  dà  avviso  del  prossimo  vara- 
mento del  bastimento,  deve  depositare  ne)- 
J'ufBcio  di  porto  locale  i  documenti  com- 
provanti il  consenso  del  proprietario  o  della 
maggior  partedei  proprietari,  oppure  in  caso 
di  opposizione  del  proprietario  o  proprietari 
una  sentenza  di  tribunale  die  lo  autorizza  al 
varamento.  Se  vi  siano  più  proprietari  la 
maggioranza  degli  assenzienti  è  determinata 
dalle  porzioni  d'interessi  eccedenti  la  metà 
del  valore  del  bastimento.  Prima  che  si 
operi  il  varo  l'uffizio  di  porto  deve  esigere 
la  presentazione  del  certificato  di  staza. 

iS*  K  evìnce  dal  Codice  nostro,  ove 
palla  della  forma  che  devono  avere  i  con- 
tratti di  costruzione  della  nave,  che  tanto  il 
committente  che  il  costruttore  possono  in- 
traprendere la  costruzione  della  nave.  E  il 
Codice  per  la  marina  mercantile  anche  qui 
ci  dà  le  nonne  relative  a  tali  casi.  I  costrut- 
tori, se  intraprendono  per  proprio  conto 
la  eostruzione  della  nave  devono  dichiarare 
ciò  all'ufficio  di  porto  del  circondario. 

Quando  invece  intraprendono  la  costru- 
zione per  conto  d'altri  devono  presentare  a 
tale  nfificio  di  porto  i  contratti  relativi,  risul- 
tanti da  atto  pubblico,  ovvero  da  scrittura 
privata,  autenticata  da  notaio  o  riconosciuta 
giudizialmente;  in  difetto  della  presenta- 
zione di  queste  scritture  si  ritiene  che  il 
costruttore  costruisca  la  nave  per  conto 
proprio.  Quando  il  proprietario  imprende 
la  costruzione  della  nave  per  suo  conto,  e 
il  costruttore  si  limita  a  prestar  l'opera  sua, 
senza  una  regolare  convenzione  scritta,  il 
proprietario  deve  fare  la  prescrìtta  dichia- 


(1)  Artìcoli  28, 29  e  90  God.  mar.  mercantilv. 
ti)  Art  3J.  Cod.  mar.  mercantile. 


razione  in  presenza  del  costruttore  (2).  Se 
dopo  che  il  committente  ha  affidato  ad  un 
costruttore  la  costruzione  della  nave,  voglia 
associarsi  altri  nella  commissione  egli  dovrà 
dichiarare  all'ufficio  di  porto  i  nuovi  com- 
partecipi, e  questa  dichiarazione  dovrà 
essere  fatta  per  atto  pubblico,  o  per  scrittura 
autenticata  da  notaio,  o  riconosciuta  giudi- 
zialmente, prima  di  chiedere  l'atto  di  nazio- 
nalità. Similmente,  colui  che,  dopo  aver 
impresa  la  costruzione  per  conto  proprio, 
intendesse  associarsi  altri  nella  proprietà 
della  nave  in  costruzione,  deve  farne  dichia- 
razione nel  tempo  e  modo  sopraindicati. 
In  mancanza  delle  suddette  dichiarazioni 
la  nave  sarà  intestala  rispettivamente  al 
committente  o  al  costruttore  (3). 

Abbiamo  detto  più  sopra  che  i  maestri  di 
ascia  hanno  facoltà  di  costruire  barche  fino 
alla  portata  di  50  tomiellate.  Se  però  loro 
è  lasciata  tale  facoltà,  è  ad  osservarsi  che 
alcune  delle  prescrizioni,  di  cui  ci  siamo  fi- 
nora occupati,  devono  da  loro  eziandio 
osservarsi.  Tali  sono  quelle  contenute  negli 
articoli  31,  32,  33  e  34  del  Codice  per  la 
marina  mercantile  relative  all'obbligo  delle 
dichiarazioni  da  farsi  all'ufficio  di  porto  del 
circondario,  dove  la  nave  si  costruisce. 

14.  Sono  queste  le  disposizioni  che  ri- 
flettono i  costruttori  delle  navi,  e  gli  obbli* 
ghi  ai  quali  essi  vanno  soggetti  ;  vediamo 
ora  quando  possa  dirsi  che  vi  è  il  contratto 
di  costruzione  della  nave,  quali  ne  siano  gli 
effetti,  e  come  debba  tale  atto  essere  fatto. 

È  chiaro,  senza  bisogno  di  alcuna  dimo- 
strazione, che  il  contratto  di  costruzione 
della  nave  allora  solo  può  avvenire  quando 
il  committente  affida  ad  una  delle  persone 
che  hanno  facoltà  di  poterla  fare,  la  costru- 
zione di  una  nave.  Nel  caso  di  costruzione 
di  una  nave  da  parte  del  proprietario,  non 
si  può  parlare  di  vero  contratto  di  costru- 
zione; in  questo  caso  la  proprietà  della  nave 
s'acquista  secondo  le  regole  del  diritto 
comune,  il  costruttore  non  fa  che  locare 
che  la  propria  opera,  senza  che  per  nulla 
possa  dirsi  a  lui  acquistata  la  proprietà 
della  nave,  ma  il  vero  contratto  di  costru- 


(3)  Art.  38  God.  mar.  mercantile. 
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2Ìone  si  ha  quando  uno  affida  ad  un  altro 
^incarico  della  costruzione  della  nave,  sia 
che  i  materiali  vengano  da  lui  forniti,  sia 
che  siano  forniti  dal  costruttore. 

Ift.  Quali  regole  governano  tale  con- 
tratto? Il  Codice  di  commercio  vigente, 
salvo  alcuni  casi,  che  esamineremo,  non 
ha  in  ordine  alla  costruzione  vera  e  propria 
della  nave  disposizioni  speciali.  Perciò 
devono  a  tale  contratto  pelParticolo  1  del 
Codice  stesso  applicarsi  le  regole  del  Codice 
civile  in  ordine  alla  locazione  di  opera. 
Solo  nel  caso  in  cui  vi  sia  imperìzia  o 
frode  da  parte  del  costruttore,  ovvero  in 
quello  in  cui  vi  intervenga  o  il  caso  fortuito 
o  la  forza  maggiore,  vige  la  disposizione 
speciale  della  legge  commerciale,  perchè 
nel  primo  caso  l'articolo  482  accorda  la 
facoltà  di  chiedere  lo  scioglimento  del  con- 
tratto al  committente,  nel  secondo  al  co- 
struttore. 

Itt.  Dove  invece  vige  una  regola  speciale 
è  in  ordine  alla  forma  che  deve  avere  il 
contratto  di  costruzione  della  nave,  che 
deve,  secondo  V  articolo  481  prescrive, 
essere  fatto  per  iscritto  e  trascrìtto  negli 
uffizi  del  compartimento  marittimo  in  cui 
deve  eseguirsi,  od  è  impresa  la  costruzione, 
perchè  possa  avere  effetto  verso  i  terzi  (1). 
La  sola  eccezione  fatta  a  questo  obbligo  ri- 
flette le  navi  minori.  Non  sono  soggette  alla 
disposizione  di  quest'articolo,  come  dice 
l'articolo  490,  le  navi  minori  dette  galleg- 
gianti, non  destinate  ad  uscire  dai  porti, 
dalle  rade,  dai  fiumi,  dai  canali  e  dai  laghi, 
e  quelle  non  munite  di  atto  di  nazionalità. 

Esaminiamo,  prima  di  ogni  altra,  questa 
disposizione  che  modificò  la  precedente 
del  Codice  di  commercio  del  1865  la  quale 
stabiliva  che  i  contraUi  per  la  costruzione 
delle  nani,  i  patti  relativi  e  le  spiegazioni, 
modificazioni,  variazioni  e  rivocazioni  dei 
fnedesimif  devano  essere  fatti  per  iscritto  e 
trascritti  nei  registri  del  compartimento 
marittimo  ove  deve  eseguirsi  la  costruzione 
sotto  pena  di  nullità. 


(1)  Per  l'articolo  CS  del  regolamento  per  Tese- 
euzione  del  Codice  di  commercio  la  scrittura  pri- 
vata  facente  fede  di  un  contratto  di  costruzione 


Le  dichiarazioni  o  cessioni  di  partseij^a- 
zione  di  una  nave  in  costruzione  per  parte 
sia  del  committente,  sia  del  costruttore  che 
avesse  impresa  la  costruzione  per  proprio 
conto,  devono  essere  fatte  anche  per  iscritto 
sotto  pena  di  nullità,  e  non  hanno  effetto 
verso  i  terzi,  se  non  sono  trascritte  nei  re- 
gistri del  compartimento  marittimo  dove  è 
stato  trascritto  il  contratto  di  costruzione, 

19.  La  innovazione  più  saliente  operata 
dal  Codice  è  la  soppressione  della  sanzione 
di  nullità  pella  mancanza  dell'atto  pubblico, 
0  della  scrittura  privata,  per  uno  dei  con- 
tratti indicati  nell'articolo  481.  Con  questo 
articolo  si  venne  cosi  a  derogare  al  Codice 
della  marina  mercantile,  che  all'articolo  33, 
parlando  della  dichiarazione  a  farsi  da  chi 
volesse  associarsi  altri  nella  costruzione 
della  nave,  ed  all'articolo  31,  parlando  della 
dichiarazione  a  farsi  dai  costruttori,  prescri- 
veva per  questi  atti  o  Tatto  pubblico,  o  la 
scrittura  privata  autenticata  da  notaio  o 
riconosciuta  giudizialmente. 

Alla  soppressione  della  sanzione  di  nul- 
lità pella  mancanza  dell'atto  scritto  si 
addivenne  dietro  deliberazione  della  Com- 
missione che  preparò  il  Codice  di  commer- 
cio, la  quale  nella  tornata  19  dicembre  1871 
dichiarava  che  la  forma  scritta  non  può 
essere  richiesta  peìla  solennità  detratto, 
ma  solo  peUa  sua  forza  probante.  In  seno 
alla  Commissione  di  coordinamento  ven- 
nero sollevati  a  questo  riguardo  alcuni 
dubbi.  Si  osservò  che  prescrivendo  il  Codice 
pella  marina  mercantile  all'articolo  31, 
che  i  contratti  di  costruzione  delle  navi 
debbano  risultare  da  atto  pubblico  o  da 
scrittura  privata,  autenticata  da  notaio  o 
riconoscitUa  giudizialmente,  era  neces- 
sario lo  scrivere  l'obbligo  dell'atto  pub- 
blico per  tali  contratti.  Cosi!  proponeva  il 
deputato  Randaccio,  all'oggetto  di  togliere 
che  si  lasciasse  in  balia  dei  funzionari  di 
porto  di  erigersi  a  giudici  per  ammettere, 
come  documento  valido,  una  semplice  let- 
tera od  una  dichiarazione  non  autenticata, 
che  pure  sono  prove  scritte.  Ma,  sì  osservava 


della  nave  non  può  essere  ricevuta  pella  traberi- 
zione  se  le  sottoscrizioni  delle  parti  non  sono 
autenticate  da  notaio  o  accertate  giudizialmente. 


[Art.  481  -482]    dbllb  kayi  b  dbi  proprietari  di  essb 
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in  contrario,  che  Tautenticità  delPatto  non 
era  richiesta  per  la  sua  validità,  ma  soltanto 
per  ottenere  la  trascrizione  dello  stesso  e 
quindi  nei  rapporti  delle  parti  coi  tenci.  Ohe 
colla  trascrizione  è  sufRcientemente  tutelato 
rinteresse  del  commercio.  E  il  presidente 
della  Commissione  osservava  che  coU'es- 
sersi  scritto  nel  Codice  Tarticolo  473  (481) 
espressamente  si  volea  derogare  alFarti- 
colo  31  del  Codice  pella  marina  mercantile. 
Dopo  di  che  veniva  l'emendamento  del 
commendatore  Randaccio  respinto. 

Sotto  rimpero  del  Codice  precedente  la 
prova  scrìtta  del  contratto  di  costruzione 
della  nave  era  richiesta  pella  sua  validità. 
Osserva  esattamente  Borsari  (1)  nel  com- 
mento airarticolo  316  del  Codice  prece- 
dente: *  Il  contratto  essendo  nullo  per 
'  difetto  di  sostanziale  formalità,  ne  segue 

*  che  la  promessa  verbale  d'una  e  d'altra 

*  parte  si  ha  come  non  avvenuta:  ma  i 
"  fatti  storici  non  si  annullano.  Quindi,  se 

*  rarteficefedeleallasuaparola  intraprende 

*  a  compire  la  costruzione  di  una  nave, 

*  non  è  men  vero  che  la  buona  fede  sarà 
'rispettata;  e  dovrà  esser  pagato,  se  non 

*  al  prezzo  pattuito,  per  quanto  sia  il  giudi- 

*  zio  dei  periti  pratici  di  questa  materia.  La 
'  nave  esisterà  e  la  legge  non  dirà  che  è 

*  un  fatto  nullo.  Nel  dominio  interamente 
'  suo  è  il  diritto  ideale  delle  cesiùmi  e  deUe 

*  parteeipazionù  II  proprietario  deUa  nave 
'per  costruzione  eseguita,  o  commessa, 
'  rimane  tale,  malgrado  la  cessione,  verso  i 
'  terzi  di  lui  creditori,  se  il  trasporto  non  è 
'  regolarmente  eseguito  «. 

Quid  juris,  oggi  che  la  comminatoria 
deUa  nullità  per  la  mancanza  dell'atto 
scritto  nei  contratti  di  costruzione  non  è 
più  stabilita?  Quale  significato  avrà  l'espres- 
sione dell'articolo  481,  che  il  contratto  di 
costruzione  deve  essere  fatto  per  iscritto? 
Si  dovrà  dire  che  la  comminatoria  della 
nuUità  è  sottintesa,  ovvero  che  la  vendita 
non  potrà  essere  provata  che  mediante  uno 
scritto?  Stando  alla  lettera  della  legge,  e 
all'intenzione  del  legislatore,  quale  dai  la- 
vori preparatorii  testé  ricordati  risulta,  è 
manifesto  che  la  disposizione  del  nostro 
Codice  riflette    unicamente   la  prova  del 


contratto  di  costruzione  ;  perciò  tutta  volta 
che  mediante  la  confessione  della  parte  si 
stabilisca  l'esistenza  di  un  contratto  di 
costruzione  della  nave,  lo  stesso  dovrà 
avere  esecuzione,  perchè  la  confessione 
della  parte  anche  qui  dovrà  considerarsi 
come  la  regina  delle  prove.  È  questa  una 
applicazione  del  principio  che  i  contratti 
esistono  pel  solo  effetto  dell'accordo  delle 
parti.  E  solo  per  eccezione  che  per  alcuni 
contratti  venne  richiesta  la  formalità  del- 
l'atto pubblico.  Perciò  l'espressione  del 
Codice  di  commercio  che  il  contratto  di 
costruzione  deve  essere  fatto  per  iscritto, 
equivale  all'altra,  deve  essere  provato  per 
iscritto.  Ma  se  la  confessione  della  parte 
stabilisca  che  un  contratto  di  costruzione 
esiste,  ogni  altra  prova  sarebbe  inutile,  ed 
il  contratto  dovrebbe  eseguirsi. 

Per  stabilire  l'esistenza  del  contratto  di 
costruzione  si  potrebbe  deferire  un  interro- 
gatorio, o  il  giuramento  ?  È  risaputo  che 
quando  trattasi  di  un  contratto,  pella  cui 
esistenza  la  legge  richiede  a  pena  di  nullità 
la  prova  scritta,  non  s'ammette  né  l'inter- 
rogatorio, né  il  giuramento.  Ma  qui,  non 
essendo  più  questione  di  nullità,  ma  uni- 
camente di  prova,  crediamo  che  tanto  l'in- 
terrogatorio che  'il  giuramento  possano 
ammettersi.  Scopo  di  tali  prove  è  di  provo- 
care la  confessione  della  parte  avversaria; 
ora  bastando  questa  a  stabilire  l'esistenza 
del  contratto,  perchè  il  verbale  di  risposta 
in  cui  si  registra  la  confessione  tiene  luogo 
dello  scritto,  noi  crediamo  che  tanto  l'inter- 
rogatorio che  il  giuramento  possano  defe- 
rirsi ed  ammettersi  per  stabilire  l'esistenza 
di  un  contratto  di  costruzione. 

Ciò  nel  rapporto  delle  parti  ;  che  se  si  con- 
sideri la  questione  nei  rapporti  coi  terzi 
nemmeno  la  prova  scritta  è  sufficiente, 
ma  occorre  altresì  che  l'atto  venga  tra- 
scritto, e  per  ottenere  la  trascrizione  nei 
registri  del  compartimento  marittimo  non 
basta  uno  scritto  qualunque  ma  occorre 
che  la  scrittura  privata  sia  o  autenticata  da 
notaio  0  riconosciuta  in  giudizio.  Ciò  vuole 
Tarticolo  68  del  regolamento  sull'esecuzlbne 
del  Codice  di  commercio.  La  ragione  di 
tutte  queste  prescrizioni  risiede  in  questOf 


(1)  CoéL  di  eomiD.,  p«g.  84. 
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che  le  navi,  benché  proclamate  mobili, 
sono  dal  legislatore  reputate  mobili  di  na- 
tura speciale,  e  quasi  immobili.  À  togliere 
poi  il  pericolo  che  TufTiziale  di  porto  potesse 
a  seconda  dei  casi  accogliere  o  respingere 
la  domanda  di  trascrizione,  e  cosi  per  to- 
gliere allo  stesso  di  erigersi  a  giudice  del 
documento  in  base  al  quale  la  trascrizione 
si  richiede,  si  prescrisse  che  le  prove  neces- 
sarie per  stabilire  un  contratto  di  costru* 
zione  avessero  tutti  i  caratteri  di  una  per- 
fetta legalità. 

IS,  Dopo  aver  visto  quanto  dispone 
il  nostro  Codice  in  ordine  alla  forma  del 
contratto  di  costruzione  della  nave  ve- 
diamo quale  legge  regola  tale  contratto. 
Il  Codice  di  commercio  non  tratta  che 
della  sua  risoluzione.  Bisogna  quindi 
ritenere  siano  al  caso  applicabili  le  dispo- 
sizioni del  Codice  civile  che  regolano  il 
contratto  di  locazione  d^opera  e  gli  ap- 
palti; e  quindi  gli  articoli  1634  a  1638.  Esa- 
miniamo brevemente  questi  articoli,  allo  ■ 
scopo  principalmente  di  conoscere  quando  i 
il  committente  diventi  proprietario  della 
nave  in  costruzione,  e  quindi  a  carico  di 
chi  siano  i  rischi  durante  la  costruzione, 
e  quali  siano  gli  effetti  della  cessione  di 
parte  della  nave  in  costruzione. 

Abbiamo  visto  che  due  sono  le  ipotesi 
contemplate  dal  legislatore.  0  si  tratta  di 
nave  costrutta  dal  costruttore  per  conto  del 
committente,  osi  tratta  di  nave  direttamente 
costrutta  dal  committente  medesimo.  A 
queste  due  ipotesi  corrispondono  due  di- 
verse posizioni  di  diritto.  Quando  nulla 
siasi  pattuito  in  contrario  l'impresa  della 
costruzione  di  una  nave,  abbraccia  non 
solo  la  costruzione  propriamente  detta, 
ma  pur  anche  la  somministrazione  del 
materiale  occorrente  (1).  Se  quindi  il  co- 
struttore si  obbliga  a  fornire  al  committente 
la  nave  commessagli  assume  Tobbligo  di 
consegnare  la  nave  all'epoca  prestabilita, 
ma  non  si  obbliga  che  a  dare  una  cosa 
futura.  E  in  questo  caso  il  diritto  del  com- 
mittente è  un  diritto  ad  una  cosa  futura. 


ad  avere  cioè  la  nave  allo  spirare  del  ter- 
mine convenuto.  Se  quindi  la  cosa  perisce 
prima  che  questo  terminespirì,  essa  perisce 
pel  costruttore  che  è  proprietario  dei  mate- 
riali. Ciò  dispone  Tarticolo  1635  del  Codice 
civile,  che  dice:  nd  caso  in  cui  V artefice 
somministri  la  materia,  se  la  cosa  viene  a 
perire  in  qualsivoglia  modo  prima  di  essere 
consegnata,  la  perdita  rimane  a  carico  del- 
V artefice,  purché  il  committente  non  fosse 
in  mora  per  riceverla.  Quindi,  finché  la 
nave  non  sia  compita,  non  può  considerarsi 
come  cosa  certa  e  determinata,  non  è,  dice 
il  prof.  Vidari  (2),  nemmeno  una  cosa  pre- 
sente, e  perchè  pel  committente  esiste  un 
solo  contratto,  a  termini  del  quale  egli  ha 
diritto  ad  aver  entro  il  termine  pattuito  la 
nave,  perciò  la  nave  non  s'intende  acqui- 
stata al  committente,  che  quando  è  ulti- 
mata, tutte  le  parti  della  nave,  benché 
ultimate  e  pagate,  rimangono  in  proprietà 
del  costruttore,  quand'anche  come  insegna 
il  Vidari,  il  pagamento  del  prezzo  possa 
essere  dovuto  ratealmente  e  sotto  l'osser- 
vanza di  certe  particolari  condizioni. 

Ciò  però  fu  tutt'altro  che  pacifico  in  dot- 
trina e  giurisprudenza.  Noi  riteniamo  che 
oggi  la  questione  a  chi  spetti  la  proprietà 
della  nave  che  si  costruisce  sia  risolta  dagli 
articoli  31  e  33  del  Codice  per  la  marina 
mercantile  che  abbiamo  esaminati  e  pei 
quali  deve  dichiararsi  o  dal  costruttore,  o 
dal  proprietario  all'ufficio  di  porto  del  cir- 
condario, per  conto  di  chi  la  costruzione 
avviene.  Che  se  non  ostante  ciò  potesse 
ancora  esservi  un  dubbio,  noi  riteniamo 
che  se  il  costruttore  oltre  all'opera  propria 
impiega  proprii  materiali,  la  cosa  che 
sorge,  diviene  di  sua  proprietà,  e  tale 
rimane  finché  il  dominio  non  sia  colla 
consegna  della  nave  passato  nel  commit- 
tente, e  ciò  quantunque  questo  pagasse 
ratealmente  degli  acconti.  Possono  in 
questo  senso  consultarsi  le  sentenze  21  no- 
vembre 1876  della  Corte  d'appello  di  Ge- 
nova (3)  2  maggio  1867,  della  Cassazione 
di  Napoli  (4),  20  marzo  1872  della  Cassa- 
zione francese  (5),  e  il  Vitalevi  nel  suo 


(1)  Appello  di  Genova  16  aprile  1877,  Gerruti- 
Finanze  (Eco  di  Oiurisprudenro,  I,  pag.  597). 

(2)  Op.  cit,  pag.  32. 


(3)  BéUini,  1877,  H,  422. 

(4)  Annali.  1867,  I,  382. 

(5)  Journal  du  Palaie,  1872,  247. 
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trattalo  Degli  appalti  (1).  Ma  se  i  mate- 
riali siano  direttamente  somministrati  dal 
committente,  e  il  costruttore,  l'artefice  non 
impiega  che  l'opera  propria  in  questo  caso 
la  iia?e  è  Un  dal  suo  sorgere  di  proprietà 
del  committente. 

Però  osserva  il  Vitalevi  in  una  nota  alla 
sentenza  della  Corte  drappello  di  Genova 
testé  citata:  '  Alla  somministrazione  diretta 
dei  materiali  però  non  equivale»  all'effetto 
di  trasferire  la  proprietà  nel  committente, 
la  somministrazione  che  da  esso  siasi 
fatta  al  costruttore  di  date  somme  da  im- 
piegarsi nell'acquisto  della  materia  stessa. 
Imperocché,  quando  anche  in  effetto  dal 
lavoratore  quelle  somme  siansi  precisa- 
mente erogate  in  quello  specifico  acquisto, 
non  ne  s^ue  ancora  che  la  cosa  acqui- 
stata coi  denari  di  un  altro  sia  perciò  solo 
di  proprietà  dal  sovventore  della  pecunia, 
essendo  invece  regola  precisa  di  diritto 
(art  1128  Cod.  civ.  it,  leg.  8  Cod.  9i  quis 
aUeri  vd.  sibi;  Milano,  12  giugno  1876, 
Monitore  dei  Tribunali,  1876, 1003),  che 
la  proprietà  della  cosa  acquistata  col  de- 
naro di  un  altro  non  è  già  del  sovventore, 
ma  di  chi  in  suo  nome  ha  acquistato.  Ora, 
salvo  prova  precisa  contraria,  il  costrut- 
tore si  presame  avere  acquistati  i  mate- 
riali per  sé  e  nel  suo  nome,  non  già  in 
nome  dei  committente.  Ciascuno  infatti 
si  presume  stipulare  per  sé  e  nel  suo  pro- 
prio interesse  e  d'altronde  i  rapporti  fra 
il  costruttore  ed  il  committente  non  sono 
già  quelli  che  intercedono  tra  mandante 
e  mandatario,  ma  quelli  invece  nascenti 
da  un  contratto  di  locazione  d^opera  che 
partecipa  ad  un  tempo  del  contratto  di 
vendita.  11  costruttore  che  addiviene 
all'acquisto  dei  materiali  é  presunto 
farlo  come  mandatario  in  rem  pro' 
priamy  onde  porsi  in  grado  cioè  di 
adempiere  all'obbligo  che  gli  corre  verso 
il  datore  dell'  opera.  À  distrarre  questa 
presanzione  e  a  dimostrare  invece  che 
la  proprietà  si  acquistò  fino  ab  initia  al 
committente  occorrerebbe  provare:  l^che 
il  pagamento  di  quelle  somme  fatto  dal 

(1)  Numeri  48,  49,  50. 

^)  AppeUo  di  Genova,  19  aprile  1866;  7  dicem- 


*  committente  era  un  vero  mandato  a  com- 

*  perare  la  materia  nel  nome  di  esso;  2*  che 

*  in  fatto  l'artefice  ha  comperato  e  ricevuto 

*  la  materia  non  nel  suo  nome,  ma  nel 
'  nome  del  committente.  Allora  solopotreb- 

*  besi  dire  che  il  costruttore  fu  mandatario 

*  speciale  dell'appaltante  e  in  tal  qualità  al 
'  suo  mandante  anziché  alla  persona  prò- 
'^  pria  acquisti  il  dominio.  In  una  parola 
**  non  basta  allegare  che  il  committente 
**  abbia  conferito  il  mandato  al  costruttore 
**  di  comprare  per  nome  e  conto  di  lui  datore 

*  di  opera,  ma  che  il  costruttore  ancora 

*  abbia  spiegato  quel  mandato  nel  mentre 
'^  che  operava  l'acquisto.  In  quel  caso  il 
'committente  per  mezzo  di  procuratore 

*  avrebbe  acquistato    la    proprietà   della 

*  cosa,  perché  come  scrisse  il  giureconsulto 
*^  (leg.  13,  Diff.  de  adquirendo  rerum  dO" 

*  minio)  9i  procurator  rem  mihi  emerit  ex 
'^  mandato  meo  eique  eit  tradita  meo  nO" 

*  mine  dominium  mihi  adquiritur  ,. 

I  quali  principii  devono  al  caso  delle  navi 
applicarsi.  È  vero  che  non  mancano  deci- 
sioni che  stabiliscono  il  principio  contrario 
e  cioè  che  la  nave  si  acquista  al  commit- 
tente anche  prima  della  consegna,  tutta- 
volta  che  con  danari  sovvenuti  da  lui  e  per 
di  lui  conto  la  costruzione  avviene  (2),  ma 
in  omaggio  ai  ricordati  principii  bisogna 
concludere  che  fino  alla  consegna  il  costrut- 
tore, anche  in  questo  caso,  é  proprietario 
della  nave.  *  E  —  scrive  lo  stesso  autore  — 
*"  mancando  la  circostanza  che  i  materiali 
"  si  fossero  acquistati  nel  preciso  mandato 
'*  e  nel  nome  del  committente,  mancando 
"  il  concetto  di  una.  proprietà  del  commit- 
"  lente  cui,  il  lavoro  e  i  materiali  accedano, 
"  ci  sembra  palese  che,  stando  al  rigor  dei 
'  principii,  il  trasferimento  di  proprietà  non 

*  può  dirsi  compito  finché  la  consegna  non 
"  sia  intervenuta:  e  devesì  ritenere  il  cotti- 
'^  mista  essere  proprietario  non  solo  del  ma- 

*  teriale  finché  non  fosse  posto  in  opera,  ma 
'  altresì  delle  parti  di  lavoro  in  cui  il  mate- 

*  riale  già  venne  impiegato.  Non  sappiamo 
"scorgere  insomma  un  motivo  giurìdico 
'^  plausibile  per  cui  debba  ravvisarsi  mo- 


bre  1874;  SI  dicembre  1878  e  31  dicembre  1874 
{OoMtttta  dei  Tribunali,  1865,  pag.  546;   1876, 
1  pag.  74.  77,  104). 


2  —  Cod.  di  eomm.  Commento.  —  Commercio  marittimo  e  navigazione. 
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^  dificata,  a  riguardo  delle  navi,  la  defini- 

*  zione  della  questione  di  proprietà  quale 

*  in  omaggio  al  principio  viene  fornita  dal 

*  diritto  comune  ,. 

19.  Esaminiamo  ora  Taltra  ipotesi,  co- 
struzione per  conto  del  committente.  In 
questo  caso  il  costruttore  non  impiega  che  il 
suo  lavoro  e  la  sua  industria,  e  la  proprietà 
quindi  si  acquista  al  committente  man 
mano  che  la  nave  va  costruendosi  ;  in  altri 
termini  la  proprietà  delle  sinsole  parti  in 
cui  la  nave  è  divisa  si  acquista  dal  com- 
mittente tosto  che  le  stesse  sorgono.  In 
questo  caso  il  costruttore  non  ha  che  Tob- 
bligo  di  impiegare  la  propria  opera  con 
diligenza,  se  incorre  in  colpa  è  tenuto  ai 
danni,  che  si  risolvono  poi  nella  perdita 
del  diritto  alla  mercede.  Stabiliscono  gli 
articoli  1636  e  1G37  Codice  civile,  che 
quando  rartefice  impieghi  solamente  il  suo 
lavoro,  o  rindustria,  se  la  cosa  viene  a 
perire,  Tartefice  è  obbligato  soltanto  per 
la  sua  colpa.  In  questo  caso,  quando  la 
cosa  perisca,  benché  senza  colpa  delPar- 
tefìce,  e  prima  che  Topera  sia  consegnata, 
e  senza  che  il  committente  sia  in  mora 
a  verificarla,  l'artefice  non  ha  più  diritto 
di  pretendere  la  mercede,  purché  la  cosa 
non  sia  perita  per  un  vizio  della  materia* 
Stabilito  il  principio  che  V  artefice  é  tenuto 
soltanto  per  la  sua  colpa,  la  legge  stabi- 
lisce una  presunzione  di  colpa  a  carico 
delPartefice,  e  si  é  quando  la  cosa  perisce 
prima  che  Topera  sia  consegnata.  Ma  se 
anche  prima  di  tale  epoca  il  committente 
sia  in  mora  a  verificare  Topera,  in  questo 
caso  gli  effetti  della  presunzione  di  colpa 
sono  molto  limitati.  In  ogni  caso  però  sairk 
il  costruttore  liberato  provando  che  la  cosa 
é  perita  per  un  vizio  della  materia. 

ZOm  Quid  Juris  quando  il  costruttore  o 
committente  ceda  ad  altri  una  parte  della 
nave  che  si  viene  costruendo  ?  Se  si  ricorda 
quanto  abbiamo  testé  esposto,  é  facile  e 
piana  la  risposta.  Se  il  costruttore,  che 
costruisce  con  materiali  propri,  o  altrui,  la 
nave,  si  associa  altri  nella  costruzione,  in 
questo  caso  poiché  la  costruzione  avviene  a 


suo  rischio  e  pericolo,  il  socio  che  partecipa 
in  tal  contratto  diventerà  associato  a  tutti 
i  diritti  ed  obblighi  del  costruttore  e  prin- 
cipalmente a  quello  di  consegnare  alla  sca- 
denza del  contratto  la  nave,  col  diritto  di 
avere  il  pagamento  del  prezzo.  Se  poi  la 
costruzione  avviene  per  conto  e  con  mate- 
riali di  un  committente,  e  questi  cede  parte 
della  stessa,  é  chiaro  che  il  nuovo  cessio- 
nario acquisterà  la  comproprietà  della  nave, 
allo  stesso  modo  del  primo  conunittente, 
al  quale  viene  ad  essere  associato. 

Z§.m  Abbiamo  sopra  notato  che  il  con- 
tratto di  costruzione  dev*  essere  trascritto 
all'ufficio  marittimo  dove  la  costruzione  è 
intrapresa,  e  che  presso  lo  stesso  uffìzio 
devono  pure  trascriversi  le  cessioni  di 
partecipazione  alla  proprietà  della  nave  in 
costruzione.  Come  avviene  questa  formalità 
della  trascrizione? 

Bisogna  nel  silenzio  del  Codice  di  com- 
mercio ricorrere  al  regolamento  pelPesecu- 
zione  del  Codice  per  la  marina  mercantile. 

Chi  richiede  la  trascrizione  di  un  con- 
tratto pella  costruzione  di  un  bastimento  e 
per  i  patti  relativi,  come  pure  per  le  modi- 
ficazioni, 0  per  la  revocazione  dei]  patti 
medesimi  deve  fame  domanda,  anche  ver- 
baie,  air  autorità  marittima  competente 
presentandole  copia  autentica  del  con- 
tratto,  se  trattasi  di  atto  pubblico ,  od  un 
originale  se  si  tratta  di  scrittura  privata. 
Se  la  scrittura  privata  fosse  depositata 
presso  un  notaio,  o  presso  un  pubblico  ar- 
chivio, ne  sarà  presentata  una  copia  auten- 
tica. Le  sottoscrizioni  delle  scritture  pri- 
vate devono  essere  autenticate  da  notaio  od 
accertate  giudizialmente.  Ledomandestesse 
possono  anche  presentarsi  alPautorità  ma- 
rittima del  luogo  in  cui  deve  eseguirsi  la 
costruzione,  la  quale  autorità  le  trasmet- 
terà assieme  agh  atti  relativi  all'ufficio  di 
porto  che  deve  eseguire  la  trascrizione  (1). 

La  trascrizione  é  eseguita  su  di  un  re- 
gistro a  ciò  espressamente  destinato  e  viene 
conservato  il  contratto  o  la  scrittura.  Nello 
stesso  registro  poi  si  eseguisce  la  trascri- 
zione delle  dichiarazioni  o  cessioni  di  par- 
tecipazione nella  proprietà  di  un  bastimento 


(1)  Art.  376  Regol.  per  la  marina  marsantilai 


f Art.  481-482]    dblle  natf 
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io  oostmzioDe  per  parte,  sia  del  commit-  ** 
tenie,  sia  del  costruttore  che  avesse  impresa  \ 
la  costruzione  per  proprio  conto,  dall^uffìzio  . 
di  porto  dove  è  stato  trascritto  il  contratto  j 
0  renne  fatta  la  dichiarazione  di  costrur 
none  per  conto  proprio  dal  costruttore  (1). 

ZZ^  Queste  sono  le  modalità  del  con- 
tralto di  costruzione,  le  norme  che  rego- 
lano lo  stesso  nei  rapporti  tra  committenti 
e  costruttori,  norme  queste  che,  nel  silenzio 
delia  legge  commerciale,  si  desumono  dal 
Codice  civile. 

Vediamo  ora  quali  regole  siano  scritte 
peila  revoca  del  contratto  di  costruzione 
nel  Codice  di  commercio.  L'articolo  482  del 
Codice  indica  tre  cause  diverse  per  le  quali 
si  scioglie  il  contratto  di  costruzione:  1*  la 
forza  maggiore;  ^  la  morte  del  costruttore; 
3"  la  frode  o  Timperizia  del  costruttore. 

Nella  discussione  alla  Camera  dei  depu- 
tati del  progetto  di  legge  che  autorizzava 
il  Governo  a  promulgare  e  pubblicare  il 
nuovo  Codice  di  commercio,  si  osservò  dal 
deputato  Nocito  che  appariva  ingiusta  la 
disparità  esìstente  tra  il  costruttore  e  il 
committente,  in  quanto  ha  tratto  alla  re- 
voca del  contratto  di  costruzione.  Si  diceva: 
il  costruttore  ha  solo  diritto  a  sciogliere  il 
contratto  in  caso  di  forza  maggiore,  mentre 
il  committente,  oltreché  nel  caso  di  frode  o 
d'imperizia  può  scioglierlo  quando  muoia 
il  costruttore;  e  si  aggiungeva  che  doveva 
almeno  attribuirsi  al  costruttore  il  diritto 
di  chiedere  lo  scioglimento  del  contratto 
quando  il  committente  ritardasse  le  rate 
dei  pagamenti  ed  indugiasse  nel  fornire  i 
materiàdi  di  costruzione.  Questa  proposta 
era  combattuta  dal  relatore  Pasquali  che 
osservava:  *  Il  costruttore  deve  portare  nel 

'  suo  lavoro  perizia  ed  onestà,  ed  alla  pe- 

*  rizia  ed  onestà  del  costruttore  sono  affi- 

*  dati,  o  signori,  non  i  capitali  soli  del  com- 

*  mittente,  ma  i  capitali  di  tanti  cittadini 
*i  quali   affideranno   più   tardi   la   loro 

*  merce  a  quella  nave;  gli  sono  affidate 
'  le  sorti  di  tanti  che  sU  quella  nave  cer- 
'  cheranno  di  essere  trasportati  in  lidi 

*  lontani.  Ed  è  giusto  che  fino  dal  principio 

*  si  metta  il  committente  nella  condizione 


d*  impedire  eh»  per  un  fatto  d'imperìzia, 
per  un  fatto  di  frode  del  costruttore  si 
possa  danneggiare  la  nave.....  Del  reste 
qual*  è  la  parte  di  correspettività  di  diritti 
che  manca  al  costruttore  ?  11  costruttore 
per  casi  di  forza  maggiore  potrà  sciogliere 
il  contratto.  Ma,  dice  Ton.  Nocito,  se  per 
avventura  non  gli  sono  fomiti  i  fondi  dal 
committente;  se  per  avventura  il  mate» 
riale  che  il  committente  gli  doveva  dare 
non  glielo  ha  dato,  egli  non  potrà  sciogliere 
il  contratto  ?.....  La  forza  maggiore  sarà 
precisamente  regolata,  non  soltanto  dalla 
legge  civile,  ma  anche  dallo  stesso  con- 
tratto. Quando  il  costruttore,  nel  con* 
tratto  che  farà,  stabilisca  che  egli  non 
potrà  andare  innanzi  nella  costruzione  se 
i  pagamenti  non  fìi  saranno  fatti  a  tempo 
debito,  poiché  egli  difetta  di  capitali  per 
proseguire,  non  solamente  potrà  invocare 
la  legge  generale  per  Tinsoddisfacimento 
del  patto  contrattuale,  ma  anche  più  spe- 
cialmente per  la  inadempienza  di  questo 
patto  speciale. 

"  Se  il  committente  si  è  obbligato  a 
fornire  la  materia  prima  colla  quale  il 
costruttore  poi  fabbricherà  la  nave,  è  na- 
turale che,  quando  egli  manchi  di  sommi- 
nistrarla,  il  costruttore  metterà  innanzi  il 
caso  di  forza  maggidte,  avendo  egli  prò* 
messo  di  costruire  la  nave  se  aveva 
quella  materia  prìma  ;  facendogli  quella 
difetto,  è  chiaro  che  non  la  potrà  più 
costruire.  Egli  si  esonera  dal  contratto,  e 
di  più  avrà  diritto  a  tutti  gli  indennizzi  che 
di  ragione.  Per  conseguenza  a  me  sembra 
che  la  legge  generale,  l'articolo  1165  del 
Codice  civile  e  le  norme  della  condizione 
risolutiva  di  cui  nelle  leggi  romane,  diano 
una  guarentigia  sufficiente  al  costruttore, 
il  quale  non  può,  nei  rapporti  col  com- 
mittente, trovarsi  in  quegli  stessi  rapporti 
nei  quali  si  trova  il  committente  col  co* 
struttore  «. 


Z9.  La  ragionevolezza  di  tali  considera- 
zioni è  evidente,  e  dispenserebbe  da  ogni 
altro  commento  delle  varie  disposizioni 
relative  allo  scioglimento  del  contratto 
di  costruzione;  noi  però  le  esamineremo 


(1)  Articoli  377  e  378  r«goL  per  la  marina  mercantile. 
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perchè  da  esse  anche  meglio  apparisce  la 
parità  di  condizione  che  vi  è  tra  costrut- 
tore e  committente. 

La  sola  causa  per  cui  il  costruttore  possa 
chiedere  lo  scioglimento  del  contratto  è, 
come  testé  avvertimmo,  il  caso  fortuito  o 
la  forza  maggiore.  La  forza  maggiore  è  il 
limite  naturale  di  tutte  le  obbligazioni; 
perciò  quante  volte,  secondo  le  regole 
generali  di  diritto,  il  costruttore  si  trovi 
davanti  ad  un  avvenimento  dipendente  dal 
caso,  come  sarebbe,  ad  esempio,  se  fosse 
impossibile  a  lui  di  procurarsi  i  materiali 
di  costruzione,  o  la  mano  d'opera,  od  anche 
il  lavoro  venisse  interdetto  dietro  provvedi- 
mento  dell'autorità  competente,  ovvero 
pure  in  caso  di  fallimento  del  costruttore, 
secondo  che  il  prof.  Andari  insegna  (1),  in 
tutti  questi  casi  il  costruttore  avrebbe  di- 
ritto allo  scioglimento  del  contratto. 

Il  committente  invece  ha  diritto  allo  scio- 
glimento del  contratto  in  caso  di  morte  del 
costruttore,  e  in  caso  di  manifesta  impe- 
rizia o  frode  dello  stesso.  L' artefice  non 
può  venire  surrogato  dai  suoi  eredi,  egli  è 
costruttore  in  vista  dei  suoi  meriti  partico- 
lari, ed.  essendo  impossibile  che  l'intelli- 
genza possa  trovare  rappresentanti  fuori  di 
sé,  è  manifesta  la  ragionevolezza  della  di- 
sposizione per  la  quale  in  caso  di  morte  del 
costruttore  si  ritiene  sciolto  il  contratto;  si 
applica  ancorlL  l'art.  1643  Codice  civile,  che 
secondo  dice  il  Borsari  risplende  per  equità 
e  giustizia,  e  pel  quale  il  committente  è  te- 
nulo  a  pagare  ai  suoi  eredi,  in  proporzione 
del  prezzo  fissato  dalla  convenzione,rimpor- 
tare  dei  lavori  fatti  e  dei  materiali  preparati, 
allorché  tali  lavori  possono  essergli  utili. 

Altra  causa  di  scioglimento  del  contratto 
di  costruzione  è  la  manifesta  imperizia  o 
la  frode  del  costruttore.  L'imperizia  deve 
però  essere  manifesta,  sarebbe  tale  l'igno- 
ranza totale  dell'arte,  che  si  potrà  facil- 
mente riconoscere  dai  saggi  dell'opera  del 
costruttore. 

Quando  però  dovrà  dirsi  esistente  quella 
imperizia  manifesta  che  dà  diritto  allo  scio- 
glimento del  contratto  secondo  l'art.  482 
del  Codice  vigente? 


(1)  ViDARi,  Cùr90  di  Dir.  eornm.,  toL  v,  n.  2826. 

(2)  Op.  cit.,  pag.  83.  —  V«di  anche  AUi  della 


Insegna  il  Vidari,  e  conforme  ai  suoi  in- 
segnamenti sono  le  discussioni  parlamen- 
tari (2),  che  la  frode  o  l'imperizia  del  co- 
struttore allora  dicesi  manifesta,  quando 
ragionevolmente  non  si  possa  attendere 
una  nave  capace  di  soddisfare  a  tutte  le 
condizioni  del  contratto  ed  agli  scopi  che,  o 
espressamente,  o  notoriamente  conosciuti , 
il  committente  intendeva  conseguire. 
Epperciò,  se  anche  la  nave  rispondesse 
alle  condizioni  generali  di  idoneità  alla 
navigazione,  ma  non  soddisfacesse  a  que- 
gli scopi  speciali,  lo  scioglimento  del  con- 
tratto è  di  pieno  diritto. 

È  quanto  decise  la  Corte  d'appello  di 
Torino  in  sede  di  rinvio  nella  causa  Ne- 
grotto  e  Ansaldo  del  6  marzo  1891  (3).  Era 
questione  di  risoluzione  di  un  contratto 
di  costruzione  varie  golette  da  Negrotto 
commesse  ad  Ansaldo.  Sosteneva  l'attore 
Negrotto  che  a  lui  competesse  il  diritto  di 
rifiutare  le  golette  perché  non  erano  della 
dimensione  da  lui  voluta,  e  non  avevano 
le  qualità  in  contratto  pattuite.  E  dal  suo 
canto  si  difendeva  la  ditta  Ansaldo  dicendo 
che  l'azione  di  Negrotto  era  inammessibile 
perché  sia  per  contratto,  che  per  legge  (ar- 
ticolo 64  del  regolamento  del  Registro)  solo 
l'Amministrazione  del  Registro  é  arbitra 
per  determinare  le  dimensioni  e  la  forma 
dei  materiali,  la  loro  convenienza  alla  mi- 
sura esterna  ed  alla  capacità  delle  navi 
dedotte  in  contratto,  insomma  per  dare  le 
disposizioni  occorrenti  al  buon  andamento 
della  costruzione. 

Ma  la  Corte  d'appello  di  Torino  respin- 
geva le  eccezioni  della  ditta  Ansaldo  os- 
servando che  *  una  nave  sarà  in  tutto 
'^perfetta,  e  potrà  ottenere   la  migliore 

*  classificazione  secondo  il  Registro,   ma 

*  con  ciò  non  è  detto  che  essa  corrisponda 

*  a  quanto  le  parti  stipulai'ono,  e  che  per 

*  esse  forma  legge  ,.  E  in  conformità  di 
questo  principio  proclamava  la  massima 
che:  il  costruttore  non  può  esonerarsi  dalla 
responsabilità  per  inesecuzione  del  con- 
tratto, allegando  le  disposizioni  del  Regi- 
stro italiano,  oppure  sostenendo  che  le 
dimensioni  della  nave  volute  in  contratto 


Camera  dei  deputati^  tornate  21-27  gennaio  18S2. 
(3)  Temi  Genovese^  pag.  151. 
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non  potevano  portare  allo  scopo  voluto  dal 
committente,  giacché  avendo  accettato  il 
contratto  stesso  senza  varianti,  deve  impu- 
tare alla  sua  colpa  od  imperizia  la  risoluzione 
del  contratto  stesso.  Perciò  dimostratosi 
dal  committente  che  la  nave  non  è  nelle 
condizioni  pattuite,  non  può  egli  essere 
costretto  ad  accettarla,  neppure  quando  il 
costruttore  si  riprometta  di  correggerne  i 
difetti,  mediante  rattoppi  o  jcompensi,  seb- 
bene questi  vengano  accettati  dal  R^istro, 
né  il  costruttore  può  chiedere  il  benefizio 
del  tennine  di  cui  all'art.  1165  Cod.  civile, 
trattandosi  non  di  ritardo,  ma  di  inesecu- 
zione  di  contratto.  E  ciò  è  perfettamente 
ciusto,  perchè  se  le  dimensioni  volute  dal 
committente  anche  in  via  assoluta  (ciò  che 
non  è  nel  caso  concreto)  erano  tali  da  non 
poter  condurre  allo  scopo  speciale  da  esso 
prefìssosi,  avrebbe  il  costruttore  potuto  o  ri* 
fiutare  la  commissione,  o  proporre  e  con* 
cordare  le  opportune  varianti,  ma  se  ritenne 
di  poter  adempiere  al  contratto  in  base  alle 
condizioni  e  misure  in  esso  stabilite,  non 
può  che  imputare  alla  sua  colpa,  alla  sua 
imperizia  la  inesecuzione  e  la  risoluzione 
del  contratto  medesimo,  imp^rUia  eulpas 
adnumeraturf  aréifex  spondei  perUiatn. 

Quanto  alla  frode  del  costruttore  è  inutile 
Io  spendere  molte  parole;  si  applica  anche 
qui  il  principio  generale  che  i  contratti 
devono  essere  eseguiti  di  buona  fede.  Piut« 
tosto  occorre  notare  che  se  questi  sono 
i  casi  di  scioglimento  che  il  legislatore 
contempla,  non  sono  tuttavia  i  soli.  Eceet* 
tuato  il  caso  di  frode  e  di  manifesta  impe- 
rìzia, dice  la  legge,  non  può  U  contratto 
«iogUer9Ì  che  in  conformità  deWart.  1641 
Codiee  dviU  che  accorda  al  committente 
solo  la  facoltà  di'  sciogliere  il  contratto  di 
costruzione. 

Né  s'opponga  anche  anche  qui  che  è 
diversa  assolutamente  la  condizione  delle 
due  parti:  che  al  committente  è  lecito  tutto, 
al  costruttore  no.  L'argomento  ò  più  spe* 
cioso  che  solido.  Sta  vero  che  il  commit- 
tente può  sciogliere  il  contratto,  ma  si  badi 
a  quali  condizioni  la  legge  subordina  tale 
facoltà,  si  esamini  quanto  scrive  Tart.  1641 
Codice  civile.  £  quando  si  pensa  che  per 


quest'articolo  se  il  committente  può  scio- 
gliere a  suo  arbitrio  raccordo  deirappalto, 
quantunque  sia  già  cominciato  il  lavoro, 
deve  però  tenere  indenne  l'imprenditore  di 
tutte  le  spese,  di  tutti  i  lavori  e  di  tutto 
ciò  che  avrebbe  potuto  guadagnare  in  tale 
impresa,  è  chiaro  che  non  è  punto  vero 
che  il  committente  si  trovi  in  posizione 
privilegiata  di  fronte  al  costruttore. 

94.  Non  possiamo  lasciare  questa  parte 
del  commento  senza  far  prima  parola  di 
una  grave  questione,  non  nuova  nella  giu- 
risprudenza italiana  e  francese.  Accen- 
nammo che  tra  i  casi  di  forza  maggiore 
che  danno  diritto  allo  scioglimento  del  con- 
tratto vi  è  il  fallimento  del  costruttore;  or- 
bene se  il  costruttore  fallisce  avrà  il  com- 
mittente diritto  alla  nave  nello  stato  in  cui 
si  trovai? 

Dal  principio  suesposto,  che  cioè  il  costrut- 
tore è  proprietario  della  nave  che  costrui- 
sce, anche  se  dal  committente  gli  vengono 
pagati  acconti,  fino  alla  consegna  secondo 
Ascoli  (1)  tre  conseguenze  importantissime 
derivano:  *  la  prima  che  durante  la  costru- 
'^  zione,  i  rischi  della  cosa  stanno  a  carico 

*  del  costruttore  rea  perii  domino;  la  se- 
**  conda  che  il  costruttore  anche  durante  il 
**  lavoro  può  vincolare  la  nave  a  garanzia 

*  dei  proprii  debiti,  predisponendo,  pel  fu- 
'^  turo  atto  di  nazionalità,  delle  iscrizioni  di 
"  pegno,  trascritte  nel  frattempo  all'ufficio 
"  marittimo;  e  finalmente  che  il  commit- 
'^  tento  non  potrà,  fallito  il  costruttore,  ri- 

*  vendicare  le  parti  costruite  e  pagate  della 
**  nave,  e  pegli  sborsi  fatti  dovrà  concorrere 

*  nel  fallimento  come  tutti  gli  altri  credi- 
'^  tori,  amenochè  non  si  fosse  procurato  una 
'^  inscrizione  di  pegno ,.  É  quello  che  inse- 
gna il  Desjardins  (2)  e  il  Laurin  sur  Gresp  (3). 
E  la  ragione,  se  si  consideri  quanto  abbiamo 
sopra  esposto,  è  evidente.  11  costruttore  non 
si  era  in  contratto  obbligato  che  a  fornire 
una  nave  entro  un  dato  termine  per  un  de- 
terminato prezzo.  Dunque  la  cosa  cadente 
in  contratto  non  esisteva  al  momento  in 
cui  lo  stesso  si  conchiudeva,  essa  doveva 
ancor  sorgere  e  perciò  non  era  suscettibile 
di  trasmisione  immediata,  e  il  committente 


(1)  Op.  dt,  pag.  33. 


(2)  Op.  dt.,  pag.  131, 132. 


(Sj  DroU  marilime,  pag.  288. 
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pattuiva  di  aver  a  suo  tempo  una  nave  com- 
pleta in  istato  di  servire  alla  destinazione 
sua  e  cioè  alla  navigazione,  esso  avrebbe 
anzi  avuto  il  diritto  di  rifiutare  la  nave  se 
alle  condizioni  portate  in  contratto  la  stessa 
non  avesse  risposto.  In  conseguenza  tanto 
l'obbligo  del  costruttore  cbe  il  diritto  del 
committente  non  erano  suscettibili  di  divi- 
sione, ed  entrambi  avrebbero  avuto  la  loro 
esecuzione  colla  consegna  ed  accettazione 
della  nave.  Ora  per  il  principio  che  quando 
il  costruttore  costruisce  Topera  coi  suoi  ma 
teriali,  se  la  cosa  perisce,  perisce  per  lui, 
e  per  la  considerazione  che  il  rischio,  il 
pericolo  non  è  mai  separato  dalla  proprietà 
di  cui  è  rigorosa  e  necessaria  conseguenza, 
ne  viene  che  la  nave  fìno  alla  consegna  è 
proprietà  del  costruttore,  che  quindi  se  il 
costruttore  fallisca,  il  committente,  quando 
anche  abbia  somministrato  somme  pella 
costruzione,  non  può  assolutamente  consi- 
derarsi proprietario  dellanave  perchè,  come 
insegna  il  diritto  romano  colla  legge  8  Cod. 
si  quis  (Uteri  vel  sibi,  non  si  deve  avere  ri- 
guardo alla  persona  col  danaro  della  quale 
fu  fatto  l'acquisto,  ma  bensì  a  quella  che  ha 
comprato,  e  quindi  non  ha  diritto  a  recla- 
mare la  proprietà  della  nave  nello  stato  in 
cui  si  trova.  In  senso  contrario  a  quanto 
esponiamo  giudicò  la  Corte  d'appello  di 
Napoli  (1),  ma  la  sua  sentenza  venne  annul- 
lata dalla  Cassazione  napoletana  (2). 

16 &•  La  consegna  della  nave  estingue  la 
responsabilità  del  costruttore?  Non  lo  cre- 
diamo, e  questo  tanto  nei  caso  in  cui  il  co- 
struttore abbia  impiegato  materiali  proprii, 
quanto  in  quello  in  cui  siasi  servito  di 
materiali  propri  del  conrnoittente,  perchè 
in  quest'ultimo  caso  il  costruttore  non  è, 
per  obbedire  ai  capricci  del  committente, 
dispensato  dalPosservare  quelle  norme  cbe 
possono  porre  la  nave  in  buone  condizioni 
di  navigabilità. 

9tt«  L'ordine  del  Codice  ci  porterebbe 
ora  ad  esaminare  le  norme  che  regolano 
i  trapassi  della  proprietà  delle  navi,  le 


alienazioni,  le  cessioni  totali  o  parziali  delle 
stesse.  Prima  però  ci  occorre  far  esame 
delle  disposizioni  del  Codice  per  la  marina 
mercantile  che  completano  a  questo  ri- 
guardo le  corrispondenti  del  Codice  di 
commercio  in  quanto  ha  tratto  alla  natura 
giuridica  della  nave,  ai  caratteri  che  la 
distinguono  dagli  altri  galleggianti  e  alla 
sua  costruzione. 

Presso  di  noi,  come  presso  di  tutte  le 
altre  nazioni,  le  navi  mercantili  hanno 
un  nome.  L'articolo  37  del  Codice  per  la 
marma  mercantile  prescrive  che  l*atto  di 
nazionalità  indichi  il  nome  dèUa  nave, 
la  sua  configurazione,  la  sua  pqrtata  ed  i 
proprietari,  o  compartecipi,  come  pure  le 
parti  per  cui  ciascuno  di  essi  vi  è  interes* 
sato.  Sul  medesimo  vi  è  pure  inscritto  il 
passaporto  che  abilita  la  nave  alla  navi- 
gazione. Lea  navirea,  scrive  il  Des  Jar- 
dins  (3),  ^mt  traités  camme  les  personnes; 
<m  a  très-sagement  vaulu  qu'ils  eussent 
une  aorte  d'  état  dvil:  or  il  fi'  y  avaUpas 
de  mayen  plus  simple  et  plus  ceurt  de  les 
designer  et  de  les  retrouver.  Sono  appunto 
dirette  a  questo  scopo  di  designare  e  di 
conoscere,  ove  la  nave  si  trovi,  le  disposi- 
zioni del  Codice  pella  marina  mercantile 
riflettenti  le  earte  di  bordo  die  servano  a 
far  fede  ddla  nazionalità. 

Le  navi  hanno  un  nome  che  con  quello 
del  compartimento  marittimo  deve  essere 
dipinto  a  poppa  di  ogni  bastimento  munito 
di  atto  dì  nazionalità  (art  261  Reg.  marina 
mercantile).  Non  basta,  devono  avere  un 
domicilio;  tutte  le  navi  devono  essere  in- 
scritte sulla  matricola  del  compartimento 
marittimo  ove  è  domiciliato  il  proprietario. 
Quando  i  proprietari  sono  più,  Tiscrizione 
si  farà  presso  il  compartimento  In  cui  ha 
domicilio  il  maggiore  interessato,  ovvero 
l'armatore  od  il  rappresentante  (4)  che 
sarà  denunciato  prima  dell'armamento 
della  nave  dai  proprietari  (5).  Oltre  al 
nome  e  al  domicilio  della  nave  Tatto  di 
nazionalità  deve  contenere  la  descrizione 
della  sua  configurazione,  la  portata  ed  in- 
dicare chi  sono  i  proprietari  o  comparte- 


(1)  QoMzeUa  dei  TrOmnaU^  Genova,  1866,  p.  612.  (4)  Art.  46  Cod.  mar.  mercantile. 

(2)  Beltini,  1867,  I,  317. 

(3)  Tratte  de  droii  commercial  marilime^  I,  p.  84.   I       (5)  Art.  53  Cod.  mar.  morcantile. 
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dpi,  come  pure  le  parti  per  cui  ciascuno 
di  essi  TÌ  è  interessato. 

n  regolamento  per  la  marina  mercantile 
determina  agli  art  ^68, 260  e  261  (1)  come 
debba  avvenire  la  descrizione  della  configu- 
razione della  nave,  e  stabilisce  a  quale 
tipo  si  debbano  assegnare  le  varie  specie 
di  bastimaiti  a  vela  ed  a  vapore  della  ma- 
rina mercantile,  ed  agli  art.  262  a  291  detta 
le  nonne  che  disciplinano  la  stazatura 
dei  bastimenti,  rinviando,  per  quanto  si 
&ttiaie  al  metodo  della  stazatura,  ad  appo- 
sito regolamento. 

99.  La  stazatura  della  nave  è  una  delle 
condizioni  volute  dal  Codice  della  marina 
mercantile  per  ottenere  Tatto  di  nazionalità. 
Prescrive  il  regolamento  pella  esecuzione 
di  tal  Codice  che  la  stazatura,  e  cioè  quel- 
Voperazione  diretta  a  determinare  la  por- 
tala o  capacità  della  nave,  non  possa  di 
regola  essere  eseguita  che  nello  Stato  dai  I 
periti  stazatori  debitamente  abilitati.  Però, 
per  eccezione,  può  dal  Ministero  della  ma- 
rina essere  autorizzata  anche  alTestero  nei 
seguenti  casi,  e  cioè  quando  si  tratti  di 
bastimenti  nazionali  che  devono  rimanere 
permanentemente    air  estero;    in    questo 
caso  il  Ministero  della  marina  darà  spe* 
ciali  disposizioni  sul  modo  di  effettuare  e 
dimostrare  la  stazatura.  Quando  poi  si  tratti 
di  bastimenti  da  inscrìversi  tra  i  nazionali 
perchè  di  nuova  costruzione,  o  provenienti 
da  bandiera  estera,  ovvero  già  nazionali  cui 
bisogni  cambiare  Tatto  di  nazionalità  per 
avvenute  alterazioni  nel  tipo  e  nella  portata, 
i  quali  bastimenti  prima  di  approdare  ad 
un  porto  dello  Stato   debbono  compiere 
uno  o  più  viaggi  alT  estero,  la  stazatura 
potrà  essere  fatta  alTestero,  sotto  la  vigi- 
lanza degli  uffici  consolari,  da  periti  sta- 
zatorì  abilitati  nel  Regno,  e  dimoranti  nel 
loogo  in  cui  trovasi  il  bastimento,  o  in- 


viativi espressamente  dagli  armatori  o  prò 
prietari  (2). 

Le  altre  norme  da  osservarsi  nella  sta- 
zatura delle  navi  sono  scritte  negli  arti- 
coli 264  e  seguenti  fino  al  900  del  Rego- 
lamento per  Tesecuzione  del  Codice  per  la 
marina  mercantile. 

11  sistema  da  seguirsi  nella  stazatura 
della  nave  e  le  operazioni  a  farsi  sono 
quelle  volute  dal  decreto  11  marzo  1873, 
n""  1303,  che  stabilisce  per  unità  di  misura, 
ossia  per  tonnellata  di  staza;  un  volume 
di  metri  cubi  due  ed  ottocentotrentunmila 
seicentoottantacinque  milionesime  parti, 
pari  piedi  inglesi  cubi  cento. 

99.  Tutte  queste  norme  servono  a  far 
distinguere  da  tutte  le  altre  navi,  quella 
che  nei  registri  del  compartimento  marit- 
timo è  indicata  con  determinata  denomina* 
zione,  configurazione,  portata,  ecc.  Il  com- 
plesso delle  norme  che  il  Codice  per  la 
marina  mercantile  ed  il  regolamento  per 
la  sua  esecuzione  scrivono  a  questo  ri- 
guardo, riflette  quello  che  secondo  il  Des* 
jardins  e  il  Vidari  (3)  costituisce  lo  stato 
civile  della  nave,  stato  civile  che  si  desume 
dalTatto  di  nazionalità. 

Sulla  nazionalità  della  nave  si  fonda  il 
principio  delTestoterrìtorialità,  in  virtù  del 
quale  si  considera  la  stessa  come  faciente 
parte  del  territorio  della  nazione,  nei  cui 
compartimenti  marittimi  essa  è  inscritta. 
La  nazionalità  inoltre  serve  di  guida  per 
risolvere  le  questioni  che  possono  insor- 
gere sulTapplicazione  delle  leggi  di  diritto 
privato,  la  bandiera  ne  è  il  segno  dimostra- 
tivo, e  il  Codice  pella  marina  mercantile 
alTarticolo  39  dispone  che  nessuna  nave 
può  essere  considerata  nazionale,  né  inal- 
berare la  bandiera  dello  Stato,  se  non  è 
munita  delTatto  di  nazionalità.  Come  si 
prova  la  nazionalità  della  nave  ?  Per  Tar- 


(1)  La  danominaMone  dei  tipi  di  eui  negli  atti 
di  nazioDAlità  è  stabilita  così  :  I  baBtimeDti  a  vela 
•i  distingnono  in  navi  a  paio,  navi,  brigaotiDi  a 
palo,  navi  golette,  golette  a  palo,  brigantini,  brì- 
fantini  golette,  bombarde,  golette,  velaccieri,  tra- 
biccoli, aciabeeehi,  felacbe,  tartane,  bovi  mietici, 
naTÌcelli,  bilancelli,  cutter,  barche,  tra  queste  si 
distingueranno  quelle  peschereccie,  quelle  coral- 
line,  e  le  altre  adoperate  ad  usi  di  speciale  impor- 


tansa  (art.  S59).  I  bastimenti  a  vapore  si  distin- 
guono in  piroscafi  a  ruote,  ad  elice  e  in  barche  a 
vapore  (art.  259).  I  bastimenti  di  lusso  adoperati 
per  solo  diporto  saranno  denominati  secondo  il 
tipo  cui  appartengono  con  l'aggiunta  dm  diporto 
(art  260). 

(2)  Art  263  Regol.  per  la  mar.  mercautile. 

^3)  Op.  cif ..  pag.  6. 
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ticolo  36  del  Codice  per  la  marina  mercan- 
tile le  carte  di  bordo  da  cui  la  nazionalità 
si  desume  sono  Tatto  di  nazionalità  e  il 
ruolo  d'equipaggio.  Abbiamo  visto  che  cosa 
contenga  Tatto  di  nazionalità,  rimane  a  dire 
delle  norme  che  debbono  osservarsi  per 
ottenerlo.  Anzitutto  chi  può  essere  proprie- 
tario della  nave  e  quindi  richiedere  Tatto 
di  nazionalità?  Tutti  ì  cittadini  italiani 
possono  essere  proprietari  di  navi,  lo  pos- 
sono essere  le  società,  gli  stranieri  se  da 
cinque  anni  risiedono  nel  regno;  per  quelli 
non  residenti  nel  regno  si  ammette  che 
possano  fino  alla  concorrenza  di  un  terzo 
partecipare  nella  proprietà  della  nave. 

L*atto  di  nazionalità  si  concede  alla  nave, 
ciò  si  evince  dagli  articoli  36,  37,  38  del 
Codice  per  la  marina  mercantile,  e  per 
ottenerlo  le  navi  devono  essere  stazate  (1), 
devono  appartenere  a  cittadini  delio  Stato 
od  a  stranieri  che  vi  abbiano  domicilio 
o  residenza  da  cinque  anni  almeno.  Fino 
alla  concorrenza  di  un  terzo  potranno  però 
nella  proprietà  delle  navi  nazionali  parte- 
cipare gli  stranieri  anche  non  domiciliati 
nello  Stato  o  residenti  fuori  del  regno.  Le 
società  in  nome  collettivo  od  in  accoman- 
dita, anche  quando  abbiano  sede  alTestero, 
si  considerano  nazionali  se  alcuno  dei  soci 
solidali  che  dà  nome  alla  ditta  è  cittadino 
dello  Stato.  Una  società,  anche  se  composta 
di  stranieri,  purché  abbia  la  sua  sede  prin- 
cipale nello  Stato  è  assimilata  agli  stranieri 
domiciliati  nello  Stato.  Cosi  si  considerano 
nazionali  le  società  anonime  tuttavolta  che 
la  sede  principale  di  esse  sia  nello  Stato. 
£  sono  assimilate  agli  stranieri  domiciliati 
-o  residenti  nello  Stato  le  succursali  di  so* 
cietà  estere  autorizzate  ad  operare  nello 
Stato  (2). 

Poiché  lo  straniero  non  può  partecipare 
per  oltre  un  terzo  nella  proprietà  delle  navi 
così  gli  stranieri  devono  entro  il  termine 
di  un  anno  dal  momento  in  cui  vengono 
a  possedere  la  proprietà  di  una  nave,  fare 
il  trapasso  dell'eccedente  a  persona  avente 
le  qualità  volute  da  questo  Codice.  Così 
avviene  pel  caso  di  un  nazionale  che  perda 
la  cittadinanza  italiana  e  di  una  donna  che 


(1)  Art.  48  God.  mar.  mercantile. 

(2)  Art  40  God.  mar.  mercantile. 


si  mariti  ad  uno  straniero.  In  difetto  di 
queste  formalità  il  capitano  di  porto  del 
compartimento  in  cui  é  inscritta  la  nave 
promuove  la  vendita  giudiziale  dei  carati 
eccedenti  il  terzo  e  dedotte  le  spese  di 
vendita  Teccedente  si  deposita,  per  conto  di 
chi  spetta,  nella  cassa  dei  depositi  giudi- 
ziali (3).  Non  può  ottenere  la  nazionalità 
italiana,  salvo  che  consti  al  Ministero  della 
marina  la  verità  della  vendita,  la  nave  pro- 
veniente da  vendita  fatta  da  un  suddito  di 
potenza  in  istato  di  ostilità  con  una  potenza 
in  istato  di  pace  col  Governo  del  Re  (4). 
Queste  sono  le  norme  stabilite  dal  Codice 
per  la  marina  mercantile  in  ordine  all^atto 
di  nazionalità  della  nave,  norme  che  sono 
poi  completate  nel  regolamento  per  Tese- 
cuzione  di  tal  Codice.  Così  si  dispone  ehe 
la  concessione  degli  atti  di  nazionalità  è 
proposta  dalle  capitanerie  di  porto  ai  Mini- 
stero della  marina.  La  proposta  è  fatta 
a  seguito  di  domanda  degli  interessata 
accompagnata  dai  s^^enti  documenti  : 

1*  Titolo  di  proprietà  del  bastimento 
debitamente  trascritto; 

2*  Certificato  dei  rispettivi  sindaci  com- 
provanti la  cittadinanza  e  il  domicilio  dei 
proprietari,  e  se  stranieri,  il  loro  domicilio 
o  residenza  da  cinque  anni  almeno  nello 
Stato,  salvo  la  eccezione  portata  dall'arti- 
colo  40  del  Codice  per  la  marina  mercan* 
tile,  per  il  terzo  della  proprietà  permesso 
agli  stranieri  non  domiciliati  né  residenti 
nello  Stalo  o  domiciliativi  da  meno  di  cin- 
que anni.  Essendovi  più  compartecipi  nella 
proprietà  del  bastimento,  la  prova  della 
cittadinanza  e  del  domicilio  potrà  constare 
da  un  unico  certificato  per  ciascun  com- 
partecipe; 

3"*  Certificato  di  stazatura; 

4"*  Dichiarazione  del  proprietario  da 
cui  risulti  il  nome  che  si  intende  di  im- 
porre al  bastimento,  qualora  il  medesimo 
non  sia  indicato  nel  titolo  di  proprietà,  o, 
essendovi  indicato,  si  volesse  mutare.  Di 
tale  dichiarazione  potrà  pure  constare  dalla 
domanda  di  cui  sopra; 

b'^  Quitanza  di  pagamento  del  relativo 
diritto.  Quando  Tatto  di  nazionalità  sia 

(8)  Art  41  God.  mar.  mercantile. 
(4)  Art.  42  God.  mar.  mercantile. 
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diiesto  per  nn  piroscafo  sì  aggiunge  ai 
suddetti  documenti  un  certificato  compro- 
Tante  la  forza  in  cavalli  delle  macchine 
rOaseiato  da  un  ingegnere  navale  o  da  un 

macchinista,  e   con  la  seguente  formola: 

AD^cn 

— — - —  dorè  si  ha:  A  il  numero  dei  ci- 

lindri  delle  macchine;  D  diametro  dei  ci- 
lindri in  metri;  e  corsa  degli  stantuffi  in 
metri;  n  numero  dei  giri  dell'asse  delle 
macchine  per  minuto  primo.  Tutti  i  sudde- 
scritti  documenti  saranno  restituiti  dal  Mi- 
nistero alle  rispettive  Capitanerie  di  porto 
per  essere  custoditi  nei  loro  archivi  (1). 
Non  si  potranno  imporre  ai  bastimenti: 

a)  un  Dome  già  posseduto  da  altro  ba- 
stimento dello  stesso  tipo  ed  appartenente 
al  medesimo  compartimento; 

b)  un  nome  giudicato  sconveniente 
dall'autorità  marittima  (2). 

Ai  bastimenti  nazionali  non  potranno 
essere  poste  le  denominazioni  delle  Loro 
Maestà  il  Re  e  la  Regina  e  dei  principi 
della  real  Famiglia  dove  non  siasi  otte* 
nulo  il  relativo  brevetto  di  autorizzazione 
dal  ministro  della  Gasa  di  S.  M.;  il  quale 
consulterà  previamente  il  Ministro  della 
marina  (3). 

Ai  documenti  comprovanti  la  cittadi- 
nanza, la  stazatura  e  Q  pagamento  del 
diritto  fissato  per  la  concessione  dell'atto 
di  nazionalità  dovrà  pure  unirsi:  se  la  pro- 
prietà del  bastimento  appartiene  ad  una  so- 
cietà in  nome  collettivo  od  in  accomandita 
consede  nello  Stato,  un  certificato  rilasciato 
dalla  competente  Camera  di  commercio, 
dal  quale  risulti  la  legale  costituzione  di 
essa  società;  se  la  proprietà  del  basti- 
mento  appartiene  a  società  in  nome  col* 
ìettivo  od  in  accomandita  con  sede  all'e- 
stero, un  certificato  rilasciato  dalla  autorità 
competente  del  paese,  debitamente  legaliz* 
zalo  dall'uffiziale  consolare  italiano,  da  cui 
risulti  che  un  cittadino  italiano  è  socio  so-* 
lidale  della  ditta  e  ohe  dà  nome  alla  mede- 
sima; se  la  proprietà  del  bastimento  ap- 
partiene a  società  in  nome  collettivo  od 
in  accomandita  composta  di  stranieri  ma 


(1)  Art  902  Regolam.  per  la  marina  mercantile, 
(t)  Art  90S        id.  id. 

(3)  Art  304        Id.  id. 


stabiliti  ed  aventi  la  loro  sede  principale 
nello  Stato,  un  certificato  da  rilasciarsi 
dalla  Camera  di  commercio  competente. 
Se  la  proprietà  del  bastimento  appartiene 
a  società  anonime  tanto  nazionali,  quanto 
nel  caso  in  cui  si  considerano  nazionali, 
un  certificato  relativo  della  Camera  di  com- 
mercio competente;  se  infine  la  proprietà 
del  bastimento  appartiene  a  succursale  *}[ 
società  estera  autorizzata  ad  operare  nello 
Stato,  un  certificato  della  Camera  di  com- 
mercio da  cui  risulti  che  la  suddetta  suc- 
cursale ha  nel  luogo  un  rappresentante 
munito  di  mandato  generale  (4). 

L*atto  di  nazionalità  si  trasmette  dal 
Ministero  della  marina  alla  Capitaneria 
del  compartimento  in  cui  dev'essere  in- 
scritto il  bastimento.  Questa  ne  opera  la 
inscrizione  nella  matricola  dei  bastimenti, 
fa  a  tergo  dell'atto  medesimo  le  annota- 
zioni corrispondenti  alla  detta  inscrizione, 
e  unitamente  al  certificato  di  staza  lo  con- 
segna al  proprietario,  o  all'armatore,  o  al 
capitano  del  bastimento  quando  parte^Se 
il  bastimento  fosse  ancorato  in  un  porto 
estero,  la  Capitaneria  potrà  spedirgli  colà 
l'atto  di  nazionalità  ed  il  ruolo  di  equi- 
paggio, rivolgendosi  all'uopo  al  regio  uffi- 
ziale  consolare  residente  nel  detto  porto. 
Le  spese  di  posta  saranno  pagate  dal  pro- 
prietario, o  dall'armatore,  o  da  chi  per 
essi  (5). 

La  proprietà  del  bastimento  si  divide  in 
ventiquattro  parti  suscettibili  di  suddivi- 
sioni. Ciascuna  delle  24  parti  prende  nome 
di  carato,  ed  ogni  frazione  di  parte  è  per 
conseguenza  frazione  di  carato.  Qualsiasi 
porzione  di  proprietà  di  un  bastimento  non 
deve  quindi  essere  espressa  che  sulla  base 
dell'unità  di  carato  e  sue  frazioni  (6). 

L'atto  di  nasionalità  non  è  più  valevole, 
oltre  il  caso  accennato,  in  cui  la  nave  cambi 
denominazione,  dall'art  47  del  Codice  per 
la  marina  mercantile: 

a)  Se  per  ristazatura  avvenuta  per  la* 
vorì  eseguiti,  o  per  altre  ragioni  è  modifi- 
cato il  tonnellaggio  del  bastimento; 

b)  Se  l'atto  di  nazionalità  è  reso  inser- 


(4)  Art.  d05Regolam.  per  la  marina  mercantile 

(5)  Art  306        id.  id. 

(6)  Art  a07        id.  id. 
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vibìle  od  illeggibile  per  vetustà  o  per  qual- 
siasi altra  cagione; 

e)  Se  Tatto  non  può  più  contenere  an- 
nota zioni  (1). 

Nei  casi  testé  accennati  la  Capitaneria 
di  porto  del  compartimento  dove  è  inscritto 
il  bastimento,  promuove  dal  Ministero  della 
marina  la  emissione  di  un  nuovo  atto  di 
nazionalità,  trasmettendogli,  oltre  Tantico 
e  la  quitanza  di  pagamento  del  relativo 
diritto,  i  seguenti  documenti: 

a)  Se  il  bastimento  cambia  denomi- 
nazione, domanda  per  il  nuovo  nome  da 
imporsi  al  bastimento,  da  farsi  da  tutti  ì 
proprietari,  o  da  quelli  fra  essi  che  rappre- 
sentano insieme  oltre  la  metà  del  valore 
del  bastimento; 

b)  Se  il  bastimento  cambia  conforma- 
zione, dichiarazione  del  proprietario  o  del- 
l'armatore che  accerti  la  qualità  dei  lavori 
eseguiti;  se  questi  siano  stati  compiuti 
airestero  la  dichiarazione  sarà  fatta  dal 
capitano  o  padrone,  in  assenza  del  proprie- 
tario o  delFarmatore,  e  ricevuta  dalPuffiziale 
consolare; 

e)  Se  il  bastimento  venga  a  risultare  di 
diversa  portata,  certificato  di  stazatura; 

d)  Se  l'atto  di  nazionalità  sia  reso  in- 
servibile od  illeggibile,  estratto  dalle  matri- 
cole del  bastimento,  indicante  il  nome  e 
cognome  degli  attuali  proprietari  del  basti- 
mento e  la  loro  quota  di  proprietà.  Se  il 
cambiamento  delPatto  di  nazionalità  sia 
cagionato  da  più  motivi,  la  Capitaneria 
trasmette  al  Ministero  della  marina  i  do- 
cumenti come  sopra  richiesti  per  ciascun 
motivo  (f). 

Avvenendo  la  dispersione  o  la  distruzione 
dell'atto  di  nazionalità,  il  capitano  o  pa- 
drone dovrà  fame  constare  la  causa  me- 
diante atto  giurato  innanzi  il  pretore  nello 
Stato  ed  innanzi  il  regio  uffiziale  consolare 
all'estero.  In  ogni  caso  gli  uffiziali  di  porto 
o  consolari  quando  venga  loro  presentato, 
o  ricevono  l'atto  giurato,  procederanno  ad 
investigazioni  per  accertarsi  se  la  dispera 
sione  o  distruzione  dell'atto  di  nazionalità 


(1)  Art  306  Regolam.  per  la  manna  mercantile. 
(2|  Art.  309        id.  id. 

(3)  Art  310        id.  id. 

(4)  Art.  SII        id.  id. 


sia  avvenuta  per  colpa  o  dolo  del  capi- 
tano o  padrone,  ed  avendone  prove  od 
indizi  sufficienti  ne  stenderanno  processo 
verbale  pel  relativo  prociKlimento  giudi- 
ziario (3). 

Se  la  dispersione  o  distruzione  dell'atto 
di  nazionalità  sia  accertata  nello  Stato  la 
Capitaneria  di  porto  del  compartimento 
cui  appartiene  il  bastimento,  promuove 
dal  Ministero  della  marina  la  emissione 
di  un  nuovo  atto  di  nazionalità  in  luopo 
di  quello  perduto  o  distrutto,  trasmetten* 
dogli  all'uopo  l'atto  giurato  di  cui  nel 
precedente  articolo,  la  quitanza  dì  paga- 
mento del  relativo  diritto,  ed  un  estratto 
di  matricola  del  bastimento  contenente  le 
opportune  indicazioni.  Se  la  dispersione  o 
distruzione  sia  accertata  all'estero,  i  reg^i 
uffiziali  consolari  procederanno  ad  investi- 
gazioni per  accertarsi  se  la  dispersione  o 
distruzione  dell'atto  di  nazionalità  sia  avve- 
nuta per  colpa  o  dolo  del  capitano  o  pa- 
drone: ed  avendone  prove  od  indizi  suffi- 
cienti ne  stenderanno  processo  verbale  pel 
relativo  procedimento  giudiziario  (4);  se  poi 
il  bastimento  sia  diretto  all'estero,  il  con- 
sole indicherà  al  Ministero  della  marina 
il  porto  a  cui  è  diretto  per  spedirgli,  a  spese 
dei  proprietari  ed  armatori,  l'atto  di  nazio- 
nalità (5). 

Qualora  per  circostanze  di  luogo  o  di 
tempo,  o  per  urgenti  necessità  di  com- 
mercio non  si  potesse  attendere  il  nuovo 
atto  di  nazionalità  ed  il  bastimento  fosse 
diretto  per  un  porto  dello  Stato,  gli  uffizi 
di  porto  potranno  permettere  che  si  compia 
il  viaggio,  annotando  però  sul  ruolo  d'equi- 
paggio il  motivo  per  cui  il  bastimento  parte 
senza  l'atto  di  nazionalità  (6). 

Gli  atti  di  nazionalità  emessi  dal  Mini- 
stero non  potranno  essere  consegnati  agli 
interessati  se  prima  non  siano  trascritte 
a  tergo  degli  atti  medesimi  tutte  le  anno- 
tazioni di  pegno  e  di  cambio  marittimo 
che  risulteranno  sia  dalla  matricola,  sia  da 
atti  tenuti  in  sospeso  e  non  peranco  tra- 
scritti per  difetto  dell'atto  di  nazionalità  (7). 


(5)  Art  440  Regolam.  per  la  marina  mercantile. 
(S)  Art.  312        id.  id. 

(7)  Art.  313       id.  id. 
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Se  Tatto  di  nazionalità  perduto  venisse 
a  ritrovarsi  nello  Stato,  dovrà  farsene  tosto 
eoDseffna  airAutorità  marittima  locale,  che 
Io  trasmetterà  alla  Capitaneria  del  com- 
partimento dove  il  bastimento  è  inscritto: 
questa  lo  annullerà  tracciandovi  una  linea 
diagonale,  e  dichiarando  a  tergo  il  motivo 
deli^annuUamento. 

Se  Tatto  di  nazionalità  perduto  si  rinve- 
nisse alTestero,  il  regio  ufiìziale  consolare, 
coi  dovrà  consegnarsi,  lo  trasmette  alla 
Capitanerìa  di  porto  competente,  la  quale 
provvede  allo  annullamento  nel  modo  sovra 
indicato  (1). 

L*atto  di  nazionalità  di  un  bastimento 
saiifragato,  demolito,  o  venduto  ad  estera 
persona,  si  ritira,  e,  debitamente  annullato 
come  sopra,  si  conserva  nelTarchivio  del- 
Tuffizio  di  portOi  ove  è  inscritto,  insieme 
al  ruolo  d'equipaggio  già  posseduto  dal 
bastimento  (2). 

Le  Capitanerie  di  porto  sono  autorizzate 
a  rilasciare  ai  costruttori  navali  copia 
autentica  degli  atti  di  nazionalità,  ed  a 
certificare  la  data  dello  impostamento 
della  chiglia,  e  del  varo  dei  bastimenti  da 
essi  costruiti  (3). 

1  bastimenti  di  nuova  costruzione  varati 
nel  Regno,  i  quali,  per  compiere  il  loro 
amiamento,  dovessero  trasferirsi  da  un 
punto  ad  un  altro  dello  Stato,  saranno 
muniti  dairufiìzio  di  porto  del  luogo  del 
varo,  di  un  passavanti  provvisorio  valevole 
pel  solo  tragitto  al  p<»to  di  armamento. 

n  passavanti  indicherà  il  nome  e  il  tipo 
del  bastimento,  i  nomi  del  proprietario,  del 
capitano  o  padrone,  e  delle  persone  di  equi- 
paggio ed  il  luogo  di  destinazione  (4). 

DalPobbligo  dell'atto  di  nazionalità  sono 
esenti  i  battelli  e  le  barche  che  esercitano 
]a  pesca  costiera  nello  Stato,  o  che  sono 
destinati  al  servizio  dei  porti  e  delle  spiagge. 
Potranno  pure  esseme  esentati  per  dispo- 
sizione del  Ministero  della  marina  i  battelli, 
che  venissero  armati  all'estero  per  esservi 
addetti  permanentemente  alla  pesca  co- 
ttiera,  entro  limiti  determinati  (5). 


9^«  Poiché  le  navi  hanno  anche  esse, 
come  gli  individui,  il  loro  stato  civile,  biso- 
gnava  che  per  esse,  come  per  gli  individui, 
vi  fossero  i  registri  dello  stato  civile.  Le 
navi  hanno  pur  esse  un  domicilio.  Tutte 
le  navi  nazionalizzate  devono  perciò  essere 
descritte  in  apposite  matricole  presso  il 
compartimento  marittimo  ove  è  domici- 
liato il  proprietario,  e  se  i  proprietari  sono 
più,  riscrizione  dovrà  farsi  presso  il  com- 
partimento in  cui  ha  domicilio  il  mag- 
giore interessato,  ovvero  l'armatore  od  il 
rappresentante.  Ciò  dispongono  gli  articoli 
45  e  46  del  Codice  per  la  marina  mercan- 
tile; e  a  dane  le  disposizioni  occorrenti  per 
la  tenuta  delle  matricole  dei  bastimenti  il 
regolamento  per  l'esecuzione  del  Codice 
sulla  marina  mercantile  provvede  agli  arti- 
coli 241  e  seguenti,  sotto  il  titolo  delle 
matricole  dei  bastimenti.  Le  matricole  dei 
bastimenti  ed  i  registri  occorrenti  alla  tra- 
scrizione degli  atti  relativi,  saranno  tenuti 
nelle  Capitanerìe  di  porto  e  negli  uffici  di 
circondano  a  ciò  designati  dal  Mmistero 
della  marina. 

Le  matricole  ed  i  registri  di  cui  sopra 
sono:  a)  la  matricola  dei  bastimenti  a  vela; 
b)  la  matricola  dei  bastimenti  a  vapore  e 
misti;  e)  il  registro  giornaliero  per  la  tra- 
scrizione degli  atti  dichiarativi  e.traslativi  di 
proprietà  dei  bastimenti,  come  pure  degli 
atti  di  pegno  e  di  prestito  a  cambio  ma- 
rittimo; d)  il  registro  per  la  trascrizione 
degli  atti  relativi  alla  costruzione  dei  ba- 
stimenti; e)  la  rubrica  dei  bastimenti  a  velai 
a  vapore  e  misti  (6). 

Constando  alTulfiiio  di  porto,  ov*è  in- 
scritto il  bastimento,  che  il  proprietario  od 
il  maggiore  interessato,  quando  vi  sìeno 
più  proprietari,  ovvero  l'armatore  o  il 
rappresentante  dei  medesimi,  non  si  tro- 
vino in  riguardo  al  domicilio,  nella  con* 
disione  di  cui  all'articolo  46  del  Codice 
per  .la  marina  mercantile,  e  cioè  non  sia 
dichiarato  il  maggior  interessato,  ovvero 
l'armatore,  od  il  rappresentante,  dorcà 
Tufficio  stesso  invitare  gli  interessati  a  met* 


(1)  Art  314  Regolam.  per  la  marina  mercantile. 

(2)  Art  315        id.  id. 

(3)  Art  SI  6        id.  id. 


(4)  Art  317  Codice  per  la  marina  mercantile. 

(5)  Art.    39        id.  ìd. 

(6)  Art  241  Regolam.  per  la  marina  mercantile. 
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tersi  in  regola,  entro  un  congruo  termine 
da  lui  stabilito,  e  con  diffìdainento,  che 
trascorso  quel  termine  il  movimento  saWi 
effettuato  di  autorità.  Non  avendo  gli  inte- 
ressati ottemperato  aìPinvito,  il  detto  uffìzio 
procederà  alla  cancellazione  del  bastimento 
dalle  sue  matricole,  promuovendone  con- 
temporaneamente la  iscrizione  in  quella 
del  compartimento  marittimo,  cui,  per  ra- 
gione di  domicilio  dei  proprietari,  o  di  chi 
per  essi,  deve  essere  ascritto  (l). 

Quando  gli  interessati  chiedano  essi  stessi 
il  passaggio  del  bastimento  dalla  matricola 
di  un  compartimento  a  quello  di  un  altro, 
a  causa  di  cambiamento  di  domicilio,  de- 
vono farne  dichiarazione  scritta  nelPufTizio 
dove  il  bastimento  medesimo  è  inscritto, 
o  in  quello  in  cui  si  deve  inscrivere.  Tale 
dichiarazione  sarà  conservata  neiruffizio 
di  porto  che  opera  la  cancellazione  (2). 

Nei  casi  testé  accennati  l'uffizio  di  porto 
del  compartimento,  in  cui  è  inscritto  il 
bastimento,  che  procede  alla  cancellazione 
del  medesimo,  dalle  sue  matricole,  dovrà 
trasmettere  l'atto  di  nazionalità  accompa- 
gnato dall'estratto  di  matricola  alPuffizio 
di  porto  al  quale  il  bastimento  deve  appar- 
tenere, perchè  ne  venga  effettuata  la  nuova 
iscrizione.  Se  il  bastimento  trovisi  in  navi- 
gazione od  all'estero,  la  inscrizione  potrà 
avvenire  mediante  ilsolo  estratto  matrico- 
lare. Si  noteranno  in  matricola  la  data 
ed  il  motivo  della  cancellazione,  il  com- 
partimento a  cui  passa  il  bastimento  e  la 
data  ed  il  numero  deiriscrizione  della  ma- 
tricola di  questo  ultimo  compartimento, 
appena  saranno  stati  comunicati  per  lettera 
ufficiale  che  verrà  citata  (3). 

L'uffizio  di  porto,  cui  viene  comunicato 
Tatto  di  nazionalità  del  bastimento  di  ma* 
tricola,  opera  T  inscrizione  del  bastimento 
medesimo  nelle  sue  matricole,  secondo 
gli  ultimi  risultati  dell'atto  di  nazionalità 
o  dell'estratto  matricolare  ricevuto.  La 
intestazione  della  proprietà  e  le  annota- 
zioni di  pegno  e  di  prestito  a  cambio  ma- 
rittimo, non   ancora   risoluti   od   estinti, 


(1)  Art.  24^  Regolam.  per  la  marina  mercantile 
(t)  Art  243       id.  id. 

(8)  Art  2U       id.  id. 

(4)  Art  246       id.  id. 


dovranno  essere  letteralmente  riportate 
nell'apposita  colonna.  La  data  della  nuova, 
iscrizione  ed  il  numero  di  matricola  sa- 
ranno comunicati  all'uffìzio  di  porto  del 
compartimento  da  cui  il  bastimento  pro- 
viene, affinchè  completi  la  nota  di  cancel- 
lazione, di  cui  all'art  244  (4). 

Nella  matrìcola  dei  bastimenti  deve  farsi 
annotazione  delle  dichiarazioni  di  arma- 
tore 0  di  rappresentante,  quando  ne  sia  il 
caso  e  di  ogni  armamento  e  disarmamento 
dei  bastimenti  medesimi.  L'annotazione  di 
armamento  deve  indicare  il  luogo  e  la 
data,  il  numero  del  ruolo  di  equipaggio, 
il  nome  del  capitano  o  padrone  e  la  desti- 
nazione del  bastimento.  L'annotazione  di 
disarmàmento  ìndica  il  luogo  e  la  data  (5). 

Avvenendo  l'armamento,  o  disarmamento 
fuorì  del  capoluogo  del  compartimento,  in 
cui  il  bastimento  è  inscritto,  l'uffìzio  di 
porto  che  procede  all'operazione  ne  avvisa 
quello  competente,  e  gli  trasmette  le  notizie 
relative,  se  trattasi  di  nuovo  armamento, 
o  il  ruolo  di  equipaggio  decontato,  se 
trattisi  di  disarmamento,  affinchè  siano 
eseguite  nella  matricola  le  corrispondenti 
annotazioni,  di  che  dovrà  constare  sui 
documenti  come  sopra  trasmessi.  Nel  caso 
che  il  ruolo  di  equipaggio  non  si  trovi 
a  carico  della  Capitaneria  nella  quale  è 
inscritto  il  bastimento,  questa  lo  spedirà 
dopo  fatte  le  annotazioni,  a  quello  cui 
appartiene  (6). 

Quando  il  bastimento,  per  qualsiasi  mo- 
tivo, cambia  l'atto  di  nazionalità,  sono  fatte 
in  matricola  le  opportune  annotazioni  per 
metterlo  in  armonia  coi  risultati  del  nuovo 
atto  (7). 

Le  dichiarazioni  per  demolizioni  di  basti- 
menti, devono  essere  fatte  dai  proprietari, 
o  da  chi  sia  da  loro  debitamente  autorizzato, 
e  si  ricevono,  nello  stato  dagli  uffizi  di 
porto,  anche  dipendenti,  e  dai  regi  uffiziali 
consolari  all'estero.  Se  le  dichiarazioni 
vengano  presentate  ad  uffizi  di  porto,  i 
quali  non  tengano  la  matricola,  sono  da 
questi  trasmesse  all'uffizio  competente  (8). 


(5)  Art  246  Regolam.  per  la  marina  mercantile. 

(6)  Art.  247        id.  id. 

(7)  Art.  248        id.  id. 
(8J  Art  249       id.  id. 
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L*affizìo  di  porto,  nella  cui  matricola  è 
mscrìtlo  il  bastimento  che  vuoisi  demo- 
lire, esaminerà  i  risultati  della  matricola 
e  quelli  dell*  atto  di  nazionalità,  e  se  non 
ri  sieno  crediti  inscritti  od  opposizioni  di 
creditori  privilegiati  farà  in  forma  ammi- 
Dstrativa,  appiè  della  suddetta  dichiara- 
zione, ordinanza  motivata  che  autorizza 
k  decomposizione,  e  ne  darà  copia  au- 
tentica ali*  interessato.  Le  istesse  norme 
osserveranno  i  regi  uffìziali  consolari  se 
la  dichiarazione  di  demolizione  del  basti- 
mento si  faccia  all'estero,  tenuti  però  pre- 
senti soltanto  i  risultati  dell'atto  di  nazio- 
nalità (1). 

Della  seguita  demolizione  si  farà  con* 
stare  mediante  processo  verbale  da  com- 
pilarsi in  forma  amministrativa  dalPauto- 
rità  marittima,  o  consolare  del  luogo  dove 
è  avvenuta  la  demolizione.  Sulla  base  dei 
documenti  indicati  nei  due  precedenti 
artìcoli  che  verranno  citati,  il  bastimento  è 
cancellato  dalle  matricole  in  cui  trovasi 
inscritto.  Caso  che  la  demolizione  avvenga 
all'estero,  la  cancellazione  si  fa  nello  Stato 
allorché  al  competente  uffizio  di  porto  per- 
venga copia  conforme  del  processo  verbale 
espressamente  compilato  nella  regia  can- 
celleria consolare  (2). 

Avvenendo  il  caso  che  sulla  nave  che 
si  demolisce  vi  siano  crediti  inscritti,  od 
opposizioni  di  creditori  privilegiati,  Tau- 
torità  marittima  o  consolare  si  opporrà 
alla  demolizione,  e  deputerà  d'ufficio  un 
guardiano  alla  nave  fino  alle  provvidenze 
che,  suir  istanza  della  parte  più  diligente, 
verranno  date  dall'autorità  giudiziaria.  In 
questo  caso  saranno  immediatamente  av- 
vertiti, tanto  i  creditori  inscritti  quanto  i  pri- 
vilegiati, non  iscritti,  i  quali  abbiano  fatto 
notificare  legale  opposizione  per  la  tutela 
dei  loro  diritti.  Il  salario  del  custode  depu- 
tato sarà  prelevato   sopra  il  bastimento 
stesso  d'ufficio  al  bastimento  e  suoi  attrezzi 
conforme  al  Codice  di  commercio  (3). 


(1)  Art.  950  Regolam.  per  la  marina  mercantile, 
(f  )  Art.  Ì51        id.  id. 

(3)  Art.  259        id.  id. 

(4)  Art.  39, 9?  alinea  del  Codice  per  la  marina 
mercantile:  "PotraDOO  pure  esserne  «sentati  (dal- 
'  VobbBgo  dell*atto  di  nazionalitA),  per  disposi- 


Le  cancellazioni  dalle  matricole  dei 
bastimenti  hanno  altresì  luogo:  a)  per 
naufragio,  in  base  al  processo  verbale 
compilato  dair  autorità  marittima  e  con- 
solare secondo  che  il  naufragio  medesimo 
sia  avvenuto  nello  Stato  o  ali*  estero; 
b)  per  vendita,  in  tutti  i  casi  in  cui  esso 
abbia  per  effetto  la  dismissione  della  ban- 
diera: nello  Stato,  in  base  dell'atto  di  ven- 
dita preceduta  dal  permesso  di  dismissione 
della  bandiera  da  rilasciarsi  dall'uffizio  di 
porto  competente;  ed  all'estero  in  base  al 
certificato  di  vendita  o  della  dismissione 
della  bandiera  da  rilasciarsi  dal  regio  uffi- 
ziale  consolare;  e)  per  dismissione  della 
bandiera  nazionale  a  seguito  di  istanza  del 
proprietario,  in  base  al  certificato  relativo 
da  rilasciarsi  dall'uffiziale  di  porto,  o  dal 
regio  uffiziale  consolare  competente;  d)  pel 
caso  previsto  dall'art.  39,  ^  alinea  (4),  del 
Codice  per  la  marina  mercantile,  quando 
il  bastimento  venga  armato  all'estero  per 
esservi  addetto  permanentemente  alla 
pesca  costiera,  in  base  all'annotazione  fatta 
nelle  carte  di  bordo  dal  regio  uffiziale  con- 
solare (5). 

I  bsistimenti  di  piccola  portata  muniti 
di  atto  di  nazionalità,  i  quali,  durante 
Tanno  promiscuamente  esercitassero  tal- 
volta il  piccolo  traffico  e  la  pesca  illimi- 
tata, con  ruolo  di  equipaggio  e  tal'altra 
il  traffico  intemo  e  la  pesca  limitata  con 
semplice  licenza,  saranno  mantenuti  nelle 
matricole  dei  bastimenti  fino  a  quando 
non  consti  che  per  due  anni  consecutivi 
siano  rimasti  con  licenza  da  traffico,  o  da 
pesca,  nel  qual  caso  saranno  cancellati 
dalle  matricole  ed  inscritti  nel  registro  dei 
galleggianti  (6). 

L'uffizio  di  porto  in  cui  si  tengono  le 
matricole  dei  bastimenti  venendo  a  sapere 
che  da  oltre  due  anni  non  siensi  più 
ricevute  notizie  di  un  bastimento,  procu- 
rerà di  conoscere  la  sorte  toccata  al  me- 
desimo, indirizzandosi  ai  proprietari,  agli 


**  none  del  ministro  della  marina,  i  battelli  che 
"  venissero  armati  airestero  per  esservi  addetti 
"  permanentemente  alla  pesca  costiera,  entro 
"  limiti  determinati ,. 

(5)  Art.  953  Regolam.  per  la  marina  mercantile, 

(6)  Art.  254        id.  id. 
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assicuratori,  ed  a  tutte  le  autorità  e  alle  per- 
sone che  fossero  in  grado  di  dare  informa- 
zioni. Dove  da  questi  atti  risulti  fondali 
presunzione  della  perdita  del  botCìmento, 
r  uffizio  competente  redìgerà  opportuno 
processo  verbale»  e  in  base  ad  esso,  can- 
cellerà il  bastimento  stesso  dalla  matri- 
cola (1). 

I  bastimenti  cancellati  dalle  matricole 
debbono  cancellarsi  anche  dalla  rubrica 
annotandovi  sommariamente  neirultimn 
colonna  il  motivo  della  cancellazione  (2). 

Quando  occorra  per  uso  amministrativo 
far  conoscere  i  risultati  della  matricola, 
Tuffìzio  di  porto  ne  rilascierà  copia  con- 
forme alPoriginale.  In  ogni  altro  caso  ne 
rilascierà  copia  autentica  col  pagamento 
dei  relativi  diritti  erariali  (3). 

Gli  uffizi  circondariali  presso  cui  si  ten- 
gono le  matricole  dei  bastimenti  devono 
trasmettere  alla  rispettiva  Capitaneria  di 
porto:  a)  mensilmente  un  elenco  nomi* 
nativo  dei  bastimenti  cancellati  od  in- 
scritti per  cambio  di  compartimento; 
b)  semestralmente  entro  i  primi  quindici 
giorni  di  gennaio  e  luglio  di  ogni  anno,  un 
elenco  degli  aumenti  e  delle  diminuzioni 
dei  bastimenti  avvenute  durante  il  semestre 
precedente  per  effetto  di  nuove  iscrizioni 
e  di  cancellazioni  operate  nelle  matricole 
suddette.  Le  Capitanerie  di  porto  trasmet- 
teranno a  loro  volta  gli  elenchi  generali  al 
Ministero  della  marina  così  mensili  che 
semestrali  (4). 


K  Per  finire  su  questa  materia  occorre 
esaminare  quali  norme  regoUno  il  ruolo 
di  equipaggio,  di  cui  le  navi  devono  essere 
munite. 

Il  ruolo  d'equipaggio  deve  contenere. 

1*  La  data  dell'armamento  e  quella  del 
disarmamento; 

2^  L'elenco  dell'equipaggio  nell'ordine  se- 
quente:  capitano  o  padrone,  ufftziali  o  sot- 
t'uffìziali  di  bordo,  marinari,  mozzi,  fuo- 
chisti e  uomini  di  rinforzo  e  quelle  altre 
persone  che  in  qualsiasi  qualità  fossero 


(1)  Art  255  Regolatn.  per  la  marina  mercantile. 

(2)  Art  266  id.  id. 
(8)  Art.  257  id.  id. 
(4)  Art.  258       id,                           id. 


addette  al  miwhlo  del  bastimento  e  dei 
pafli^jgieri; 

3**  L'indicazione  numerica  dei  passeggierì; 

4*  La  descrizione  delle  armi  edelle  mu- 
nizioni di  cui  fosse  provvisto  il  bastimento, 
coi  successivi  aumenti  o  diminuzioni.  Le 
persone  componenti  l'equipaggio,  non  de- 
vono inscriversi  sul  ruolo  con  qualificazioni 
diverse  da  quelle  stabilite  dal  Codice  per 
la  marina  mercantile.  Le  persone  poi  non 
appartenenti  all'equipaggio,  ed  imbarcate 
come  addette  al  servizio  del  bastimento  e 
dei  passeggierì,  si  inscrivono  sul  ruolo  colla 
qualità  con  cui  s'imbarcano  (5). 

La  data  del  disarmamento  si  appone  sul 
ruolo  d'equipaggio: 

a)  Quando  devesi  ritirare  per  rinno- 
varlo; 

b)  Quando  il  disarmamento  è  chiesto 
dal  capitano  o  padrone  per  una  ragione 
qualunque; 

e)  Quando  è  finito  il  viaggio  e  licen- 
ziato l'equipaggio; 

d)  Quando  succeda  uno  dei  casi  che 
ritardano,  sospendono  o  rompono  il  viag- 
gio, ed  avviene  il  licenziamento  dell'equi- 
paggio (6). 

Se  le  condizioni  di  arruolamento  del- 
l'equipaggio non  risultassero  da  atto  sti- 
pulato nei  modi  stabiliti  di  commercio,  il 
ruolo  indica  nelle  opportune  colonne; 

a)  Il  salario  mensile  di  ciascun  arruo« 
lato,  o  la  parte  di  utile,  o  la  somma  che  fosse 
stabilita  per  l'intero  viaggio  ; 

b)  Il  viaggio  o  i  viaggi  da  compiersi,  o 
la  durata  dell'arruolamento; 

e)  Trattandosi  di  viaggio  o  viaggi  con 
compartecipazione  di  utili,  o  di  noli,  la  parte 
che  deve  esaere  riservata  a  favore  dei  pro- 
prietari del  bastimento,  e  qualsiasi  altra 
prelevazione.  Se  esistono  convenzioni  di 
arruolamento  fatte  nei  modi  prescrìtti  dal 
Codice  suddetto,  il  ruolo  ddrequipaggio 
indica  la  data  dell'atto  di  convenzione,  ed 
il  salario  mensile  di  ciascun  arruolato,  o 
la  parte  di  utili,  o  la  sonmia  stabilita  per 
l'intiero  viaggio  (7). 


(6)  Art.  S2y  Regolam.  per  la  marina  mercantile. 

(6)  Art  324        id.  id. 

(7)  Art.  325       id.  id. 
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.Vel  ruolo  di  equipaggio  si  annotano 
altresì:  , 

a)  La  dichiarazione  del  pagamento 
delle  tasse  marittime  indicando  il  numero 
e  ia  data  deUa  relativa  quietanza; 

b)  Le  dichiarazioni  di  armatore  o  suo 
rappresentante; 

e)  La  dichiarazione  da  chiedersi  allo 
azmatorey  od  a  chi  per  esso,  oppure  rice- 
vota  dallo  stesso  assicuratore,  se  il  basti- 
mento sia  o  no  assicurato,  indicando,  nel 
caso  affermativo,  l'ente  assicuratore  ed  il 
loofo  ove  risiede; 

i)  Le  dichiarazioni  relative  alle  visite 
hde  per  accertare  il  buono  stato  di  naviga- 
bilità del  bastimento  e  delle  macchine,  e  la 
esistenza  a  bordo  degli  attrezzi,  corredi  ed 
istramenti  prescritti;  ovvero  i  documenti 
equivalenti,  secondo  le  norme  stabilite  dal 
presente  regolamento  ; 

e)  La  menzione  degli  atti  di  nascita,  di 
morte  e  di  scomparizione  in  mare  di  qual- 
che persona,  stesi  durante  il  viaggio; 

f)  La  menzione  dei  testamenti  fatti  du- 
rante il  viaggio  (1). 

Le  note  relative  alle  dichiarazioni  testé 
aecenoate  nelle  lettere  a,  b,  e,  d  devono 
furare  nella  prima  pagina  del  ruolo,  fir- 
mate dall'ulfiziale  di  bordo  o  consolare  (2). 

Gli  uffizi  di  porto  trascrìveranno,  prima 
dì  rilasciarlo,  il  ruolo  d'equipaggio,  con 
tattele  annotazioni,  nel  registro  copia  ruoli 
coaforme  al  modello  espressamente  sta- 
bilito (3). 

Le  vidimazioni  sui  ruoli  d'equipaggio 
devono  farsi  empiendo  la  prima  colonna 
della  4*  pagina  dei  medesimi  e  poi  la 
seconda,  restando  proibito  di  farle  tras- 
▼ersalmente  e  nelle  altre  parti  della  pagina 
stessa,  non  che  neirintemo  dei  ruolL 

La  menzione  degli  atti  di  nascita,  di  morte, 
discomparlzione  in  mare,  e  dei  testamenti 
fatti  durante  il  viaggio,  si  eseguisce  nella 
4*  pagina  del  ruolo,  dopo  Tultima  vidima- 
zione, e  deve  essere  firmata  dal  capitano  o 
padrone,  o  da  chi  ne  fa  le  veci,  e  da  due 
testimoni  (4). 


(1)  Art  326  Regolano,  par  la  marina  mercantile. 
(t)ArtSS7        id.  id. 

m  Art.  229       id.  id. 

(4)  Art  ^9        id.  id. 


I  funzionari  di  porto  nello  Stato  e  i  regi 
uffiziali  consolari  all'estero  debbono  accer- 
tare colla  loro  firma  le  annotazioni  apposte 
sopra  un  ruolo  relativo: 

a)  Airarmamento  e  disarmamento; 

b)  Ai  movimenti  d'imbarco  e  di  sbarco 
ed  ai  decessi  delle  persone  appartenenti  al- 
l'equipaggio di  un  bastimento; 

e)  All'imbarco  e  sbarco  dei  passeggieri  ; 
d)  AUa  consegna  d'imputati  in  istato  di 
arresto. 

L'annotazione  distinta  colla  lettera  a  si 
fa  nelle  caselle  a  tale  uopo  destinate  in  cia- 
scun ruolo,  e  che  serve  di  base  al  computo 
della  navigazione  e  alla  formazione  del  de- 
conto. L'annotazione  segnata  colla  lettera  h 
si  fa  di  rincontro  a  ciascuna  persona  in- 
scrìtta sul  ruolo  nella  colonna  a  ciò  desti- 
nata. 

Finalmente  le  annotazioni  distinte  colle 
lettere  eedsì  fanno  nella  parte  del  ruolo  di 
equipaggio  destinata  per  le  vidimazioni  (5). 

Di  regola  l'annotazione  di  disarmamento 
si  appone  sul  ruolo  quando  vengono  licen- 
ziate le  persone  componenti  l'equipaggio. 
In  tal  caso  la  data  del  loro  sbarco  tanto 
sul  ruolo  quanto  sul  libretto  di  matricola 
o  foglio  di  ricognizione  rispettivi,  deve 
coincidere  con  quella  del  disarmamento  (6). 

Se  però  un  bastimento  approdato  in 
un  porto,  rada  o  spiaggia  dello  Stato 
debba  fermarvisi  per  attendere  ordini, 
per  compiere  operazioni  di  commercio,  o 
per  sottostare  a  riparazioni,  il  capitano  o 
padrone  pur  conservando  a  bordo  tutto 
0  parte  deirequipaggio,  potrà  chiedere  la  so- 
spensione dell'armamento,  ossia  il  disarmo 
provvisorio  del  ruolo.  In  questo  caso  l'uf- 
fiziale  di  porto  si  limita  a  fare  l'annota- 
zione di  disarmamento,  e,  ove  ne  sia  il  caso, 
quella  di  sbarco  delle  persone  dell'equipag- 
gio, le  quali  effettivamente  sbarcassero  dal 
bastimento  (7). 

Quando  il  bastimento  imprende  un 
nuovo  viaggio  senza  rinnovare  il  ruolo,  si 
indica  sotto  la  data  del  primo  armamento 
quella  del  secondo  e  cosi  di  seguito. 

(6)  Art  830  Regolam.  per  la  marina  mercantile. 

(6)  Art.  381        id.  id. 

(7)  Art  332        id.  id. 
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T.TBRO  TT.  TITOLO  I. 


[Art,  481-482] 


In  riguardo  al  disarmamento  si  segue  la 
stessa  norma  (1). 

La  durata  del  ruolo  (o  solo  od  unito  ad 
altri  fogli)  non  può  eccedere  quella  di 
tre  anni  cominciando  dalla  data  del  ruolo 
medesimo. 

Allo  spirare  di  questo  termine  gli  uffici 
di  porto  ritirano  al  bastimento  il  ruolo  di 
equipaggio  e  gliene  rilasciano  uno  nuovo 
dopo  di  avere  proceduto  al  definitivo  de- 
conto della  retribuzione  dovuta  alla  cassa 
degli  invalidi  dove  sia  occorso  di  fame  altri 
parziali  pendente  la  durata  del  ruolo  (2). 

Parimenti  all'estero  i  regi  uffìziali  con- 
solari ritirano  e  trasmettono  alla  compe- 
tente  Capitaneria  di  porto  i  ruoli  scaduti, 
eccetto  il  caso  in  cui  i  bastimenti  che 
ne  sono  muniti  si  trovassero  in  partenza 
per  uno  dei  porti  dello  Stato.  Occorrendo 
sì  potrà  rilasciare  un  ruolo  d*  equipaggio 
provvisorio  che  tenga  luogo  di  quello  riti- 
rato. Saranno  però  osservate,  secondo  le 
circostanze,  le  analoghe  disposizioni  conte- 
nute negli  articoli  441,  443,  444  e  445  del 
regolamento  (3)  sulla  marina  mercantile  e 
cioè  ai  bastimenti  verrà  rilasciato  un  ruolo 
d'equipaggio  provvisorio,  valevole  finché 
non  siano  muniti  delle  regolari  carte  di 
bordo,  o  non  ritornino  nello  Stato,  che  però 
non  potrà  eccedere  la  durata  di  due  anni 
dal  giorno  deiremissione.  Prima  però  di 
rilasciare  questo  ruolo  provvisorio  i  regi 
agenti  consolari  dovranno  provvedere  un 
passavanti  provvisorio  ai  bastimenti  non 
muniti  dell'atto  di  nazionalità. 

Se  prima  della  scadenza  del  triennio  il 
ruolo  fosse  esaurito  in  alcuna  delle  sue 
parti,  cioè  quando  non  presentasse  più 
spazio  per  la  inscrizione  dell'equipaggio 
0  per  le  vidimazioni,  gli  uffiziali  di  porto 
nello  Stato  e  i  regi  uffiziali  consolari  al- 
l'estero potranno,  a  richiesta  del  capitano 
o  padrone  aggiungere  al  ruolo  un  foglio 
intercalare  o  supplementare,  notando  al 
sommo  della  prima  pagina  del  foglio  stesso 
il  numero  e  la  serie  del  ruolo  al  quale  si 
emise  (4). 


(1)  Art.  S33  Regolam.  per  la  marina  mercantile. 

(2)  Art.  334  ìd.  id. 
(3j  Art.  335  id.  id. 
(4)  Art.  336        id.                             id. 


ì  II  ruolo  d'equipaggio  ritirato  e  decontato 
j  deve  essere  custodito  nell'archivio  della 
Capitaneria  che  lo  ebbe  in  carico  dal  Mi- 
nistero della  marina.  Se  il  ruolo  venisse 
ritirato  e  decontato  in  un  uffizio  diverso 
da  quello  della  Capitaneria  che  deve  con- 
servarlo, se  ne  fa  ad  essa  la  trasmissione, 
entro  il  mese,  aHìnchè  possa  dimostrare  lo 
esito  del  ruolo  e  depositarlo  in  archivio  (5). 

Nel  caso  previsto  di  esaurimento  di  alcuna 
parte  del  ruolo,  l'uffìzio  di  porto  che  tras- 
mette il  ruolo  alla  Capitaneria  in  cui  deve 
essere  conservato,  tiene  presso  di  sé  copia 
del  deconto  operato  sul  ruolo  stesso  a  giu- 
stificazione della  somma  che  avesse  fatto 
versare  nella  Cassa  degli  invalidi  della 
marina  mercantile  (6). 

I  ruoli  d'equipaggio  ritirati  si  concen- 
trano negli  archivi  delle  Capitanerie  che  li 
ricevettero  dal  Ministero  della  marina,  ed 
ivi  si  conservano  in  pacchi,  ognuno  dei 
quali  ne  contenga  cento  con  le  indicazioni 
all'esterno  dei  due  numeri  estremi  e  di 
quello  della  serie. 

Superiormente  al  pacco  deve  mettersi 
una  tabella  tracciata  a  linee  orizzontali  e 
verticali  in  modo  che  ne  risultino  cento 
caselle.  Nella  prima  casella  si  scrive  il 
primo  numero  del  centinaio  dei  ruoli  inclusi 
nel  pacco,  e  cosi  di  seguito  fino  a  porre 
nell'ultima  casella,  l'ultimo  numero. 

A  mano  a  mano  che  i  ruoli  ritirati  rien- 
trano nella  Capitaneria,  i  rispettivi  numeri 
si  scrìvono  nella  corrispondente  casella 
onde  si  scorgerà  quanti  ruoli  manchino 
ancora  in  ciascun  pacco  (7). 

In  riguardo  al  modo  di  accertare  la 
dispersione  o  distruzione  dei  ruoli  d'equi- 
paggio, devono  osservarsi,  tanto  dagli  uffizi 
di  porto,  quanto  dai  regi  uffìziali  consolari, 
le  norme  stabilite  dal  regolamento  in  or- 
dine alla  dispersione  e  distruzione  degli 
atti  di  nazionalità  (8). 

Dove  la  dispersione  o  distruzione  del 
ruolo  d'equipaggio  sia  accertata  nello 
Stato,  l'uffizio  di  porto  provvede  alla  emis- 
sione di   un  nuovo    ruolo ,  e  se  quello 


(5)  Art  837  Regolam.  per  la  marina  mercantile. 

(6)  Art.  888        id.  id. 

(7)  Art.  839        id.  id. 
(8J  Art  340        id.  id. 
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disperso  o  distrutto  era  stato  rilasciato  da 
un  altro  ufiizio  di  porto  trasmette  a  questo 
l'atto  giurato  ricevalo  dal  capitano  o  pa- 
drone, aggiaogendo  le  informazioni  che  lo 
stesso  capitano  o  padrone  fosse  in  caso  di 
dare  circa  le  mutazioni  avvenute  nel  suo 
equipaggio  durante  l'eseguito  viaggio  affin- 
ebè  coiraiuto  del  copia-ruoli,  Tuffìzio  che 
rilasciò  il  ruolo  disperso  o  distrutto  possa 
formarne  uno  consimile,  o  almeno  appros- 
simativo per  uso  ammiuistralivo  (1). 

Se  Taccertamento  della  dispersione  o 
distruzione  del  ruolo  avvenisse  airestero, 
il  regio  uffiziale  consolare  trasmette  copia 
dell'atto  giurato  ricevuto  dal  capitano  o 
padrone  alla  Capitanerìa  di  porto  da  cui  fu 
rilasciato  il  ruolo. 

All'arrivo  del  bastimento  nello  Stato  il 
capitano  o  padrone  è  obbligato  a  fornire 
gli  schiarimenti  necessari  circa  le  muta- 
zioni avvenute  nel  suo  equipaggio  durante 
il  viaggio,  per  lo  scopo  indicato  nelParti- 
colo  precedente  (2). 

n  ruolo  approssimativo  prende  lo  stesso 
numero  che  aveva  quello  perduto  o  distrutto 
e  quindi  si  conserva  nel  rispettivo  pacco 
con  gli  altri  ruoli  d'equipaggio  unitamente 
all'atto  giurato  comprovante  la  dispersione 
0  la  distruzione  del  vero  ruolo  (3). 

Qualora  il  ruolo  smarrito  fosse  poi  rin- 
Tenulo  deve  farsene  la  consegna  airuffìzio 
dì  porto  il  quale  nota  tale  circostanza  appiè 
del  ruolo  stesso. 

In  questo  caso  Tuffiziale  di  porto  con- 
fronta il  ruolo  vero  con  quello  approssima- 
tÌTo  sul  quale  fu  liquidata  la  retribuzione 
alla  cassa  degli  invalidi:  e  se  i  risultati  del 
confronto  portassero  ad  una  differenza  in 
più  o  in  meno  nella  retribuzione  stessa 
provvede  a  far  completare  il  versamento 
alla  suddetta  cassa  od  a  far  retrodare  ai 
proprietari  od  armatori  Teccedenza. 

Il  ruolo  approssimativo  si  conserva  tut- 
tavia col  ruolo  vero  unitamente  alla  dichia- 
razione dì  smarrimento  (4). 

ti.  11  complesso  delle  disposizioni  di 
cui  abbiamo  tenuto  parola  tende  a  garan- 


tire la  bontà,  la  sicurezza  della  nave.  Ma 
pure  insufficienti  ad  un  tale  scopo  dovreb- 

!  bero  dirsi  le  disposizioni  che  abbiamo  esa- 
minate se  un'istituzione  sòrta  dietro  inizia- 
tiva di  commercianti  non  contribuisse,  e 
potentemente,  al  progresso  ed  al  perfezio- 

'  namento  delle  costruzioni  navali,  e  non  tu- 
telasse gli  interessi  dei  nolegggiatorì  ed  as- 
sicuratori. A  ragione  TAscoli  osserva  che  il 

I  Registro  italiano,  il  Bureau  veriias,  serve 

;  mirabilmente  alla  statistica  della  naviga- 
zione marittima  e  giova  in  conseguenza  alla 
potenza  marittima  nazionale  (5).  L'origine 
di  quest'istituzione  è  inglese  e  risale  al  1760. 
Si  teneva  conto  sul  principio  dell'età  dei 
bastimenti,  fu  solo  più  tardi  che  la  loro  clas- 
sificazione si  fece  secondo  la  loro  prove* 
nienza  e  secondo  la  fama  che  godeva  il  can- 
tiere di  costruzione.  Nel  1834vennestabilito 
che  per  l'iscrizione  di  un  bastimento  nel 
Lloyd  Register  dovessero  i  suoi  agenti  sor- 
vegliarne la  costruzione,  e  si  indicarono  coi 
metodi  di  costruzione  la  qualità  e  le  dimen- 
sioni dei  legnami  da  impiegarsi.  In  Francia 
unMstituzione  sul  tipo  del  lÀoyd  Register 
sorse  nel  1828,  e  si  chiamò  il  Bureau  Ve* 
ritaa,  indi  sorsero  i  registri  germanici, 
austriaci,  svedesi,  olandesi  ed  italiani,  sòrti 
tutti  come  quello  francese  perchè  Tlnghil- 
terra  prima,  indi  la  Francia  e  in  seguito  le 
altre  nazioni  non  apprezzavano  sufficiente- 
mente  le  costruzioni  straniere.  In  Italia  fino 
al  1861  per  la  classificazione  dei  bastimenti 
si  servivano  gli  armatori  del  Bureau  Veritas» 
Fu  solo  dopo  che  l'unità  italiana  non  era 
più  un  sogno  di  poeti,  ma  era  entrata  nel 
novero  dei  fatti,  che  sorse  in  Genova  il  Re- 
gist^'o  italiano,  più  tardi  e  precisamente  il 
29  settembre  1870,  riconosciuto  come  ente 
morale.  11  suo  statuto  venne  approvato  col 
regio  Decreto  1  giugno  1871,  n.  302.  Ammi« 

!  nistratori  di  tale  ente  sono  le  Camere  di 
commercio  delle  città  marittime  italiane,  ha 
in  Genova  la  sua  sede,  ed  è  amministrato  da 
un  Consiglio  generale,  da  un  Consiglio  dele- 
gato. Vi  è  un  direttore  che  classifica  i  basti- 
menti su  rapporti  degli  ispettori,  vi  sono 
periti  che  assistono  alla  costruzione  delle 


(1)  Art.  841  Regolam.  per  la  marina  mercantile. 
(f)Art.34t        id.  id. 

(3)  Art.  348       id.  id. 


(4)  Art.  844  RegoUm.  per  la  marina  mercantila 

(5)  Ascou,  op.  dt,  pag.  80. 
3  _  Cod.  di  comm.  Commento.  ~  Commercio  marittimo  e  navigazione. 
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LIBRO  IL  TtrOLO  L 


[Art.  483-484J 


navi  e  dei  periti  capitani  marittimi,  il  cui 
numero  è  ogni  anno  determinato  dal  Con- 
siglio delegato.  Secondo  l'articolo  519  del 
regolamento  peila  marina  mercantile  le  vi- 
site e  perizie  ai  bastimenti  fatte  dalle  istitu- 
zioni nazionali  di  registro  marittimo  sono 
considerate  equivalenti  alle  visite  e  perizie 


uffìziali,  in  conformità  al  disposto  deU'j 
ticolo  78  del  Codice  pella  marina  mercan- 
tile, se  le  istituzioni  medesime  non  si  obbli- 
ghino regolarmente  ad  eseguire  tutte  le 
prescrizioni  del  regolamento  in  ordine  alle 
visite  e  perizie  dei  bastimenti. 


Art.  483. 

Ogni  alienazione,  o  cessione  totale,  o  parziale  della  proprietà  o  del 
godimento  di  una  nave  dev'essere  fatta  per  iscritto,  salve  le  disposizioni 
del  titolo  IV  di  questo  libro. 

Se  Talienazione  o  la  cessione  ha  luogo  nel  Regno,  essa  può  farsi 
per  atto  pubblico,  o  per  scrittura  privata,  ma  non  ha  effetto  rispetto 
ai  terzi,  se  non  è  trascritta  nei  registri  deirUffìcio  marittimo  presso 
il  quale  la  nave  è  inscritta. 

In  paese  estero  l'alienazione  deve  essere  fatta  per  atto  ricevuto 
nella  cancelleria  del  regio  consolato  innanzi  all'ufficiale  consolare,  e 
non  ha  effetto  rispetto  ai  terzi  se  non  è  trascritta  nei  registri  del 
consolato.  Il  console  deve  trasmettere  copia  da  lui  autenticata  del- 
l'atto di  alienazione  all'Ufficio  marittimo  presso  il  quale  è  inscritta 
la  nave. 

In  tutti  i  casi  l'alienazione  deve  essere  annotata  sull'atto  di 
nazionalità  coH'indicazione  se  il  venditore  resti  in  credito  del  prezzo 
in  tutto,  0  in  parte. 

Gli  amministratori  della  marina  mercantile  e  gli  ufficiali  con- 
solari non  possono  ricevere  e  trascrivere  l'atto  di  alienazione  se  loro 
non  viene  presentato  l'atto  di  nazionalità,  salvo  il  caso  preveduto 
nell'articolo  489. 

Nel  concorso  di  più  alienazioni  la  data  dell'annotazione  sull'atto 
di  nazionalità  determina  la  preferenza. 


Att.  484. 

Gli  ufficiali  consolari  in  paese  estero  non  possono  ricevere  gli 
atti  di  alienazione  delle  navi,  se  non  è  provveduto  al  pagamento  e 
alla  sicurezza  dei  crediti  privilegiati  annotati  sull'atto  di  nazionalità. 


[Art.  483-484]    dbixe  navi  b  dbi  propristari  di  bssb 
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3i  Trasmissione  deUa  proprietà  totale  o  parziale  ddta  nave,  —  Vendita  della  nave, 
33L  Chi  possa  vendere  una  nave.  —  Qtiando  la  nave  possa  essere  venduta  dal  capitano 
31.  Quando  si  perfeziona  il  contratto  di  vendita  nei  rapporti  colle  parti  contraenti* 
95l  Quando  si  perfeziona  nei  rapporti  coi  terzi.  —  La  legge  contempla  solo  i  terzi  di 

buona  fede. 
96.  Forma  del  contratto  di  vendita.  —  Lo  stesso  deve  essere  fatto  per  iscritto.  —  Portata 

di  questa  disposizione.  —  Se  basti  una  scrittura  unilaterale  a  stabilire  la  vendita* 

37.  Se  vi  siano  altri  contratti  pei  quali. è  richiesta  la  forma  scritta.  —  Del  contratto 

<f  imbrago.  —  Giurisprudenza. 

38.  Quali  doveri  incombano  agli  ufficiali  pubblici  che  ricevono  un  contratto  di  vendita. 

39.  Contraiti  di  vendita  che  seguono  alTestero  davanti  ai  consoli.  —  Doveri  dei  consoli 

—  Articolo  484  Codice  di  commercio. 

40.  Ddla  trtucrizione  dei  contratti  di  vendita.  —  Fondamento  delTisUtuto  della  tra* 

scrizione. 
il.  Quando  si  applica  la  disposinone  delVarticolo  483  che  nel  concorso  di  più  aliena- 

zioni  prevale  queila  che  fu  trascritta  per  la  prima.  —  Giurisprudenza. 
41  Come  si  opera  la  trascrizione.  —  Formalità  richieste  dal  Regolamento  sulla  marina 

mercantile. 

43.  Demolizione  della  nave.  ~  Quando  possa  demolirsi  una  nave. 

44.  Della  vendita  forzata  della  nave.  —  Disposizioni  che  la  regolano. 

45.  DdTusucapione  della  nave.  —  Chi  possa  prescrivere. 

46.  Acquisto  della  proprietà  per  successione.  —  Formalità  richieste  dal  Regolamento 

per  la  marina  mercantile. 

47.  Ddla  preda  bellica. 


St«  Vediamo  ora  del  secondo  modo  di 
acquisto  della  proprietà  della  nave,  di  quello 
cioè  che  si  opera  mediante  la  cessione 
totale  0  parziale  della  proprietà  o  del  godi- 
mento di  essa.  L'articolo  483  del  Codice 
nostro  riflette  nella  prima  parte  la  prova 
del  contratto  di  cessione  della  nave,  nella 
seconda  ìnTCce  riflette  gli  effetti  del  con- 
tratto di  vendita  nei  rapporti  coi  terzi,  e  le 
formalità  a  cui  Tatto  di  cessione  è  soggetto. 
L'articolo  stesso  è  pressoché  identico  nella 
seconda  parte  all'art  288  del  Codice  di  com- 
mercio del  1865;  se  ne  scosta  invece  nella 
prima.  Pei  Codice  cessato  era  prescritto 
che  la  vendita  volontaria  della  nave  o  di 
fondane  della  medesima  deve  essere  fatta 
per  iscritto  sotto  pena  di  nullità.  Pel  Co- 
dice vigente,  al  contrario,  ogni  alienazione 
0  cessione  totale  o  parziale  della  proprietà 
0  dd  godimento  della  nave  deve  essere  fatta 
per  iscritto  salve  le  disposizioni  del  titolo  1 V 
^  questo  libro  e  cioè  quelle  riflettenti  il 
contratto  di  noleggio.  Quindi  due  innova- 
zioni riscontriamo  nel  Codice  nostro.  La 


prima  la  soppressione  della  sanzione  della 
nullità  polla  mancanza  diatto  scritto  nelle 
vendite  di  navi.  La  seconda  la  disposizione 
riflettente  la  cessione  del  godimento  della 
nave. 

Quanto  alla  cessione  totale,  o  parziale, 
del  godimento  della  nave  il  legislatore  con- 
templa il  caso  che  una  nave  sia  lasciata  in 
usufrutto  ad  alcuno  e  che  questi  ceda  tale 
suo  diritto,  e  questo  solo,  imperocché  è 
estranea  alla  disposizione  di  quest'articolo 
la  cessione  del  godimento  della  nave,  che 
avvenga  per  mezzo  del  contratto  di  noleg- 
gio. Quando  perciò  taluno  abbia  sulla  nave 
un  diritto  di  usufrutto  e  voglia  cederlo,  a 
questo  contratto  si  applicano  le  regole  che 
governano  la  cessione  della  proprietà,  o 
della  partecipazione  totale  o  parziale,  sulla 
nave. 


11  Codice  di  commercio  non  si  oc* 
cupa  che  delle  forme  del  contratto  di  vendita 
totale  o  parziale  della  nave.  Perciò  le  regole 
che  governano  tale  contratto  sono  quelle 
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che  sono  scrìtte  nel  Codice  civile  per  la 
vendita,  le  quali  come  tutte  le  altre  di  tale 
Codice,  nel  difetto  di  apposite  disposizioni 
si  applicano  alle  materie  commerciali.  An- 
zitutto chi  può  vendere  una  nave?  Non  è 
oziosa  questa  questione  imperocché  è  op- 
portuno qui  il  togliere  il  dubbio,  che  la 
disposizione  deirart.  57  del  Codice  di  com- 
mercio, per  la  quale  è  valida  la  vendita 
commerciale  di  cosa  altrui,  potrebbe  far 
sorgere.  AlPinfuori  del  proprietario  può 
altri  vendere  una  nave?  La  risposta  non 
può  che  essere  negativa. 

La  legge  non  riconosce  ad  altri  alPinfuori 
del  proprietario  il  diritto  di  vendere  la  nave. 
Donde  ne  consegue  che  chiunque  acquisti 
ima  nave  a  non  domino  non  acquista  sulla 
nave  alcun  diritto:  le  navi  sono  beni  mobili, 
ma  di  una  natura  speciale,  per  cui  non  è  ad 
esse  applicabile  la  massima  che  il  possesso 
produce  a  favore  dei  terzi  di  buona  fede 
l^efTetto  stesso  del  titolo. 

Vi  è  però  un  caso  in  cui  è  valida  la  ven- 
dita della  nave  fatta  dal  capitano  che  non 
ne  è  il  proprietario.  Questo  caso  è  quello 
che  è  disciplinato  dall'art.  513  del  Codice 
di  commercio. 

^  11  capitano  (così  tale  articolo),  non  può 

*  vendere  la  nave  senza  mandato  speciale 
*^  del  proprietario,  eccettuato  il  caso  d'ina- 

*  bililà  alla  navigazione. 

*  La  dichiarazione  d'inabilità  e  Tautoriz- 

*  zazione  di  vendita  devono  essere  pro- 
*"  nunziate  dal  tribunale  di  commercio  del 
*"  Regno  e  dairufliciale  consolare  in  paese 
*^  estero.  La  vendita  deve  essere  fatta  ai 

*  pubblici  incanti ,. 

La  ragione  di  questa  disposizione  risiede 
in  questo  che,  in  caso  di  inabilità  della 
nave  alia  navigazione,  è  sempre  minor 
danno  il  venderla  che  il  conservarla  o  ri- 
pararla. 11  capitano  allora  ha  il  diritto  di 
vendere  la  nave  perchè  ha  la  rappresen- 
tanza del  proprietario  e  perchè  così  prov- 
vede al  suo  migliore  interesse,  e  fa  ciò  che 
quello  farebbe  se  si  trovasse  presente.  Sic- 
come *però  questo  la  legge  permette  in  via 
di  eccezione,  così  circonda  questa  vendita 
di  alcune  garanzie,  per  evitare  che  la  ven- 
dita della  nave  sia  rimessa  al  puro  arbitrio 


del  capitano.    Anzitutto  la  inabilità    alla 
navigazione  dev'essere  accertata  se  la  nave 
trovasi  nello  Stato  dal  tribunale  di  com- 
mercio, ora  tribunale  civile  per  la  seguita 
abolizione  di  quei  tribunali  speciali,  o  dal 
console  se  la  nave  si  trovi  all'estero.  Inoltre 
la  vendita  della  nave  deve  seguire  ai  pub- 
blici incanti.  Donde  si  vede  che  con  queste 
garanzie  volute  dal  legislatore  si  toglie  che 
assolutamente  possa  il  capitano  di  suo  ar- 
bitrio vendere  la  nave.  Ed  inabile  alla  navi- 
gazione, crediamo  col  Vidari  (1),  dovrà  dirsi 
la  nave  quante  volte  la  stessa  non  sia  in 
grado  di  compiere  il  viaggio  di  andata   e 
ritomo  a  cui  fu  destinata,  o  non  possa  es- 
sere riparata,  od  anche  quando  non  con- 
viene più  ripararla  o  non  si  trovano  i  danari 
per  farlo.  Col  dotto  autore  crediamo  pure 
che  quando  la  nave  si  trovi  all'estero,  ed 
ivi  non  sia  un  agente  consolare,  sarà  valida 
la  vendita  fatta  dal  capitano  colPautorìzza- 
zione  dell'autorità  giudiziaria  del  luogo, 
come  pure  quando  manchi  quest'autorità, 
sarà  valida  quando  i  principali  deirequi- 
paggio  o  periti  stiano  ad  accertare  che  la 
nave  non  era  più  atta  alla  navigazione. 

S4.  Quand'è  che  il  contratto  di  vendita 
si  perfeziona? 

Bisogna  distinguere  tra  il  caso  in  cui  si 
tratta  dei  rapporti  tra  le  parti  contraenti,  e 
quello  in  cui  si  tratta  di  rapporti  tra  queste 
e  i  terzi.  Nei  rapporti  tra  le  parti  contraenti, 
la  vendita  è  perfetta  tuttavolta  che  siavi  ac- 
cordo sulla  cosa  e  sul  prezzo.  Però  perchè 
la  proprietà  della  nave  possa  dirsi  acquisita 
ai  compratore  è  necessario  che  della  ven* 
dita  consti  da  atto  scritto.  11  venditore  ha 
l'obbligodi  consegnarla  nave,  il  compratore 
ha  qu^ello  di  pagare  il  prezzo;  il  venditore 
deve  consegnare  tutti  gli  accessori  della 
nave,  deve  garantire  il  compratore  allo 
stesso  modo  che  se  invece  della  nave  si 
vendesse  una  casa  o  un  campo.  Abbiamo 
detto  che  il  venditore  deve  consegnare  gli 
accessori;  richiamiamo  a  questo  riguardo 
quanto  osservammo  nel  commento  alParti* 
colo  480:  se  la  nave  è  venduta  senza  riserva 
alcuna,  tutto  ciò  che  fa  parte  della  nave  si 
intende  venduto  perchè  ne  forma  e  ne  costi- 


(1)  Op.  cit,  pag.  il. 
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uiéce  un  accessorio.  Questo,  deriva  come 
corollario  dal  principio  posto  dall'art.  480 
che  ^]i  accessori  della  nave  fanno  parte 
della  stessa,  perciò  devono  seguire  nella 
Tendita  le  sorti  della  nave. 

Sotto  l'impero  delle  precedenti  legisla- 
zioni si  presentò  la  questione  se  la  colonna 
e  rannamento  della  nave  dovessero  rite« 
nera  vendute  colla  nave,  e  si  pronunziò  per 
k  negativa  la  Corte  d'appello  di  Genova 
colla  sentenza  19  marzo  1877  nella  causa 
Rissetto  (1).  Osservava  nei  motivi  la  Corte 
che  *  la  denominazione  nave  senz' altra 

*  specificaxìone  usata  sì  nelle  convenzioni, 

*  che  nella  legge,  comprende  di  pien  diritto, 
'gli  arredi  e  gli  attrezzi,  se  la  stipulazione 

*  0  la  presunzione,  risultante  dalla  consue- 
'  tudine  o  dalle  particolarità  specifiche  del 

*  contratto,  non  li  esclude  in  tutto  o  in 

*  parte:  ma  non  procede  la  stessa  norma 

*  per  rispetto  alParmamento  e  alla  colonna 
^  che,  quantunque  affini,  non  sono  parte 
'  integrante  della  nave,  al  pari  degli  arredi 

*  e  degli  attrezzi.  Gli  è  perciòche  nella  ven- 

*  dita  di  una  nave,  senz'altra  specificazione, 
*non  sono  compresi  né  l'armamento,  né 
'la  colonna,  salvo  che  le  speciali  circo-* 
'  stanze  del  contratto^  o  Tuso,  inducessero 

*  fl  contrario  ,. 

Questa  distinzione  aveva  nella  natura 
stessa  delle  cose  il  suo  fondamento.  Già  il 
diritto  romano  insegnava  omnia  quae  con- 
junda  8unt  navi,  velfUi  gubemacula,  ma- 
km,  atUemnoéy  vdum  quan  membra  navie 
*^  (9i  ^  perciò  tutti  gli  accessori  della 
nave,  facendo  parte  della  stessa  ne  seguono 
ia  sorte.  Perciò  tutte  quelle  cose  che  seb- 
bene inservienti  alla  nave,  non  possono 
reputarsene  istromento  indispensabile,  si 
mantengono  indipendenti  da  quei  rapporti 
Ciuridici  di  cui  forma  oggetto  la  nave.  Oggi 
però  non  avrebbe  più  alcun  fondamento  la 
pretesa  che  l'armamento  e  la  colonna  deb- 
bano eonsiderarst  come  a  sé  stanti  e  non  fa* 
eienti  parte  della  nave.  L'art.  480  scrive  che 
fanno  parte  della  nave  le  imbarcazioni,  gli 
attrezzi,  gli  arredi»  le  armi,  le  munizioni,  le 


(1)  Me»  di  OiuriepnuUmza  eamm*reialé^  1877, 

(2)  U^  44,  Dig.,  D»  widUmibut,  •  Leg.  «9, 
^  inHruet,  le^ai.  —  Vedi  pura  I>*Emibi60k.  Dm 


provviste  ed  in  generale  tutte  le  cose  desti- 
nate all'uso  permanente  di  essa,  ancorché 
ne  siano  temporaneamente  separate,  perciò 
la  questione  se  l'armamento  e  la  colonna 
debbano  far  parte  della  nave  non  sarebbe 
più  possibile.  Per  l'armamento  la  questione 
è  tolta  dall'espressa  disposizione  dell'arti- 
colo 480,  per  la  colonna  è  tolta  dalla  natura 
stessa  delle  cose.  La  colonna  di  un  basti* 
mento  si  compone  delle  provviste  di  viveri 
e  dei  fondi  necessari  per  le  paghe  dei  ma- 
rinai e  per  tutte  le  varie  spese  occorrenti 
alla  navigazione,  ora  non  si  saprebbe  come 
escluderla  dal  far  parte  della  nave,  quando^ 
per  espressa  disposizione  di  legge,  tutto  ciò 
che  é  destinato  all'uso  permanente  della 
nave  si  trova  a  far  parte  della  stessa. 

Sft.  Nei  rapporti  coi  terzi  poi  il  contratto 
di  vendita  di  una  nave  é  perfetto  quando  vi 
é  un  atto  avente  data  certa.  Tuttavia  l'arti- 
colo 483  richiede  un'altra  formalità,  quella 
cioè  della  trascrizione  della  vendita  all'uf- 
fizio del  compartimento  marittimo,  dove  la 
nave  é  immatricolata.  Vedremo  più  avanti 
la  ragione  di  questa  disposizione.  Poiché 
però  siamo  su  quest'argomento  ci  occorre 
far  parola  di  una  questione. 

1  terzi,  di  cui  parla  l'articolo  483,  saranno 
tutti  quelli  ehe  al  contratto  di  vendita  non 
hanno  partecipato,  ovvero  quelli  di  buona 
fede  soltanto?  In  altri  termini  un  terzo  che 
é  pienamente  conscio  di  un  precedente 
contratto  di  vendita  di  nave,  avvenuto 
tra  determinate  persone,  ma  non  tra3critto, 
potrà  valersi  di  questa  circostanza  per 
rendersi  acquirente  della  nave?  Noi  cre^ 
diamo  che  non  lo  possa,  e  che  i  soli  terzi 
di  buona  fede  possano  opporre  il  difetto  di 
trascrizione  «dell'atto  di  vendita.  Benché 
questa  opinione  abbia  avuto  dotti  e  valo- 
rosi oppositori  (3),  tuttavia  può  ormai  con* 
siderarsi  come  fuori  di  contestazione  che 
ai  soli  terzi  di  buona  fede  si  appartiene  di 
opporre  il  difetto  di  trascrizione  dell'atto 
di  vendita  precedente. 

L'obbietto  che  l'art.  483  parli  di  terzi  in 


A99uranc$èt  cap.  vr,  sex.  vii,  §  2;  Dalloz,  Jurie» 
prudmteé  ferale,  TOCB  DroU  maritime^  n.  121. 

(8)  Vedi  Gauvit,  Rwué  deUgUlatitm,  1849,  t.  Ili, 
pag.  886;  Dufocr,  Drùit  tnariiime^  II,  ti.  60<). 
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generale,  e  quindi  comprenda  tanto  quelli 
di  buona  fede  che  quelli  di  mala  fede,  è 
come  c^insegna  Laurins  (1),  distrutto  dal 
principio  che  in  materia  commerciale  nel 
dubbio  deve  giudicarsi  ex  cteqtto  et  bano. 
Se  quindi  un  terzo  che  conosce  resistenza 
della  vendita  della  nave  non  trascritta, 
posteriormente  ad  essa,  tratta  coi  com- 
pratore, non  potrebbe  per  essere  pagato 
rivolgersi  contro  il  venditore.  Cosi  venne 
deciso  in  Francia  dalle  Corti  drappello  di 
Caen  e  di  Rouen  (2),  la  quale  ultima  respin- 
geva la  pretesa  di  un  armatore  che,  cono- 
scendo la  cessione  di  parte  di  una  nave, 
non  trascritta,  pretendeva  opporre  il  difetto 
di  trascrizione  al  nuovo  proprietario  per  eso- 
nerarsi in  di  lui  confronto  da  una  resa  di 
conto.  È  vero  che  la  formalità  della  trascri- 
zione è  stata  nella  legge  introdotta  per  sal- 
vaguardare i  diritti  dei  terzi  che,  senza  di 
essa,  ignorerebbero  il  cambiamento  opera- 
tosi nella  proprietà  della  nave;  ma  questo 
principio  non  può  averapplicazione  quando 
il  terso  sa  che  quegli  il  cui  nome  figura  nel- 
Fatto  di  nazionalità,  nei  registri  del  com- 
partimento marittimo,  ha  cessato  di  essere 
proprietario  della  nave,  avendo  ceduto  ad 
altri  i  suoi  diritti.  Quante  volte  questo  ac- 
cada bisognerà  decidere  che  è  inapplicabile 
la  disposizione  delPart  483  per  la  quale  la 
vendita  non  ha  effetto  a  riguardo  dei  terzi 
chequando  è  trascritta  perchè,  comeinsegna 
il  Valroger  (3),  la  lai  ne  doti  pcta  ètre  une 
arme  pour  la  deloyauté. 

In  applicazione  del  principio  che  la  ven- 
dita non  ha  effetto  verso  i  terzi  che  dal 
momento  in  cui  segue  la  trascrizione  la 
Corte  d'appello  di  Genova  decise  che  è 
valido  il  sequestro  della  nave  fatto  prima 
che  la  vendita  di  essa  sia  trascritta  nei  re- 
gistri deirUfficio  marittimo,  benché  Tatto 
di  vendita  fosse  anteriore  al  sequestro  (4). 


Stabilito  questo,  esaminiamo  quale 
eia  la  portata  della  disposizione  delTart.  483 
che  prescrive  che  la  vendita  della  nave 


(1)  DroU  maritime,  I,  pag.  268. 

(9)  Caen,  25  agosto  1868,  Dalloz,  1870,  II,  79; 
RoaeD,  27  novembre  1874^  J.  i^.,  1875,1,  p.  189. 

(2)  Op.  cit,  pag.  209. 

(4)  Sentenza  27  luglio  1888  neUa  causa  Ammi- 


debba  farsi  per  iscritto.  Bisogna  esaminare 
questa  espressione  della  legge  in  relazione 
alPaltra  contenuta  neirarticolo  stesso  per 
cui  la  vendita, se  avviene  nello  Stato, dev^es- 
sere  fatta  per  atto  pubblico  o  per  scrittura 
privata  ;  se  avviene  alPestero,  per  atto  rice* 
vuto  dal  console.  Richiamiamo  qui  quanto 
già  abbiamo  osservato  parlando  del   con- 
tratto di  costruzione  della  nave,  perchè  là, 
come  qui,  è  identica  Tespressìone  del  legis* 
latore  che  il  contratto  di  costruzione   deve 
essere  fatto  per  iscritto.  La  disposizione 
più  che  la  essenza  del  contratto,  la  sua  esi- 
stenza ne  riflette  la  prova.  Se  questo  è,  come 
si  conciliano  le  due  espressioni  dell'articolo 
in  esame  che  la  vendita  debba  farsi    per 
iscritto,  colle  altro  che  deve  risultare  da 
atto  pubblico  o  da  scrittura  privata?  Non 
è  quest'ultima  una  limitazione  della  prima, 
e  così  un'esclusione  di  qualunque    altro 
scritto,  ad  esempio  la  corrispondenza,  dalle 
prove  del  contratto  di  vendita? 

Se  confrontiamo  questa  parte  della  dispo- 
sizione in  esame  con  quella  dell'art  44  del 
CSodice  di  commercio  per  cui  le  obbligazioni 
commerciali  e  le  liberazioni  si  provano  con 
atti  pubblici,  con  scritture  private,  colle 
note  dei  mediatori  sottoscritte  dalle  parti 
nelle  forme  stabilite  dall'art  32,  con  fatture 
accettate,  colle  corrispondenze,  con  tele- 
grammi, coi  libri  delle  parti  contraenti,  con 
testimoni,  semprechè  l'autorità  giudiziaria 
lo  consenta,  anche  nei  casi  preveduti  dallo 
articolo  1341  del  Codice  civile  e  con  ogni 
altro  mezzo  ammesso  dal  Codice  civile,  è 
chiara  l'intenzione  del  legidatore  intorno  a 
ciò  che  si  è  voluto  ammettere  ed  escludero. 
Perchè  quando  è  detto  che  la  vendita  se- 
guita nel  Regno  si  prova  mediante  un  atto 
pubblico,  o  una  scrittura  privata,  è  chiaro 
che  con  ciò  si  esclude  qualunque  altro 
mezzo  di  prova,  e  come  dice  la  Cassazione 
francese  la  disposizione  dell'art.  195  del  Co- 
dice di  commercio  francese  corrispondente 
all'art*  483  del  nostro  Codice  ha  un  ca- 
rattere limitativo  (5).  Tuttavia  in  Francia 


nistratori  della  fallita  Gassa  di  sconto  Camogliese, 
contro  Viale  {Ecq  di  Giuritprudemwa  ùommtreiaU 
XII,  pag.  225). 

(5)  Gassasione  francese,  S  giagno  1868,  Oalloz, 
1S63,  parU  1%  pag.  290. 
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qaesto  principio  è  tutt*altro  che  pacifico  nella 
giurìsinradenza  di  quelle  Corti  d'appello.  Fu 
giudicato  che  la  corrispondente  disposizione 
dell'art.  195  aveva  soprattutto  in  vista  Tinte- 
resse  dei  terzi,  che  nei  rapporti  del  vendi- 
tore col  compratore  la  necessità  di  un  atto 
pubblico  o  di  una  scrittura  privata  non  po- 
trebbe essere  assoluta,  e  che  non  si  com- 
prende perchè  la  corrispondenza  non  possa 
valere  a  stabilire  resistenza  della  conven- 
zione (1).  Altra  volta  si  decise  che  la  cor- 
rispondenza potrebbe  in  qualche  caso  for- 
nire un  principio  di  prova  per  iscritto  (2). 
Qaesti  giudicati  sono  però  censurati  dalla 
quasi  unanimità  della  dottrina  francese. 
Scrive  il  Valroger  (3)  :  '  L*article  195 
'  exige  un  acte  et,  comme  Ta  dit  la  Cour 
*de  cassation,  Tartiole  195  a  un  sens 
^  lìmitatif.  On  peat  dire  que,  sauf  le  cas  de 
*aTeu,  tant  qu*il  n'y  a  pas  eu  d'acte»  la 
'  rente  qui  est  contestée,  n^est  pas  réputée 

*  definitive.  II  est  à  remarquer  que  Tart.  226 

*  mentionne  panni  les  pièces  de  bord  Vade 
'  (fe  proprUeé,  Sans  un  acte,  ou  titre  de  prò- 
'  priété,  on  ne  peut  d*aiUeurs  deroander  la 
'  motationen  donane,  qui  est  indispensa  ble 
'  pour  transferer  la  propriété  à  Tégard  des 
'  tiers,  ainsi  que  je  Texplique  plus  loin. 

^  Au  surplus  si,en  principe,  la  vente  d*un 
'  navire  n*est  réputée  definitive  qu'autant 

*  qu'il  en  a  été  dressé  acte,  rien  ne  s'oppose 
'  à  ce  qu*on  établisse,  en  vue  de  dommages 
^  intérèts,  qu^il  j  a  eu  une  promesse  de  vente 
'que  l'autre  partie  refuse  de  réaliser.  A 
'  eet  égard,  tous  les  modes  de  preuves  sont 

*  admissibles.  Ainsi  un  armateur  accepte 
'  par  dépéche  Toffre  qui  lui  est  faite  d'un 
'  narire  pour  un  prix  déterminé.  11  y  a 
f  alors  de  sa  part  un  engagement  pris  qui, 
*eQ  cas  dMnexécution,  pourra  donner  lieu 
'  à  des  dommages  intérèts,  et  pourra,  à 
'  eet  effet,  ètre  prouvé  par  les  modes  de 
'  droit  commun.  L'action  est  alors  fondée 

*  moins  sur  la  vente  elle  mème  que  sur  les 
*agissements  de  défendeur  entrainant  sa 
'  Tvsponsabilité  dans  les  termes  de  Tart.  1382 
'  du  Gode  civil  ,. 


(1)  AppeUo  Bordeaux,  28  aprile  1872,  Sirit, 
1871,  n,  186. 
(1)  Renoes,  21   genoaio  1876,  J.  N.,  1877,  I, 

Pa«.  58. 


Stabilito  questo,  poco  dobbiamo  aggiun- 
gere in  ordine  a  questo  punto.  Solo  diremo 
che  tanto  gli  atti  pubblici  che  le  scritture 
private  debbono  avere  i  caratteri  che  il  Co- 
dice civile  richiede  per  la  loro  validità  ;  que- 
sto emana  dalla  disposizione  dell'art.  1  del 
Codice  di  commercio  pella  quale  nel  silen- 
zio di  esso  devono  applicarsi  le  disposizioni 
del  Codice  civile. 

Dovrà  il  consenso  reciproco  delle  parti 
nella  compra-vendita  di  parte  della  nave 
risultare  da  un  unico  atto  scritto,  ovvero 
è  sufficiente  a  stabilire  una  compra-ven- 
dita di  una  nave  o  di  carature  di  una 
nave  una  scrittura  unilaterale  del  proprie- 
tario della  nave  che  dichiari  aver  ricevuto 
il  prezzo  delle  carature,  e  le  quietanze  colle 
quali  il  compratore  dichiara  di  aver  rice- 
vuto le  quote  di  partecipazione  negli  utili 
della  nave? 

Noi  riteniamo  che  debba  respingersi  la 
opinione  più  rigorosa  della  quale  si  richie- 
derebbe un  unico  atto  scritto  a  far  contare 
del  reciproco  consenso  delle  parti  nella 
compra-vendita  della  nave.  La  giurispru- 
denza è  concorde  che  le  convenzioni  per 
le  quali  la  legge  richiede  l'atto  scritto  pos- 
sono risultare  da  distinti  scritti  delle  parti 
anziché  da  un  unico  contesto  di  un  Unico 
atto  scritto.  Ciò  si  decise  pella  transazione 
dalla  Corte  d'appello  di  Venezia  colia  sen- 
tenza 3  maggio  1877  eausa  Tolotti  Vai  (4), 
dalla  Cassazione  di  Torino  colla  sentenza 
90  luglio  1883  in  causa  ravanelli  e.  Società 
Bonifiche  ferraresi  (5).  La  stessa  Corte  su- 
prema colla  sentenza  24  febbraio  1885  nella 
causa  Vigo  e.  Fermenti  (6),  decideva  che  il 
consenso  delle  parti,  per  la  validità  dei  con- 
tratti, anche  in  ordine  all'oggetto  e  alla 
causa  dei  medesimi  non  occorre  che  risulti 
dal  contesto  d'uno  scritto  unico,  ma  può 
estrinsecarsi  mediante  atti  diversi  e  succes- 
sivi fino  a  che  perdura  in  tutte  le  parti  la 
volontà  di  costituire  tra  loro  l'inteso  vin- 
colo giuridico.  In  ugual  senso  é  pure  paci- 
fica la  dottrina  e  la  giurisprudenza  francese 
come  può  vedersi  in  TouUier,  Droit  eivilf 


(8)  Droit  maritimé,  I,  pag.  204. 

(4)  Monitore  Giudiziat^io,  VI,  pag.  314. 

(5)  Oiurifprudenza  T.,  XXII,  pag.  706. 
I       (6J  Ivi,  XXm,  pag.  822. 
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Vili,  484;  Duranton,  XIII,  156  e  nel^^r- 
torio  del  Ledru-RoUin,  voc.  Doublé  écrit 
Rispetto  ai  coniratti  di  vendita  di  parte 
della  nave  è  esplicita  neirescludere  la  ne- 
cessità di  un  unico  atto  scrilto  a  far  fede 
del  consenso  reciproco  delle  parti  la  sen- 
tenza 16  luglio  1886  della  Cassazione  di  To- 
rino nella  causa  Siri -Giacopello  (1). 

S9.  Vi  sono,  oltre  la  cessione  totale  o  par- 
ziale della  proprietà  o  del  godimento  della 
nave,  altri  contratti  che  debbano  provarsi 
per  iscritto?  La  questione  sorse  in  giuris- 
prudenza a  cagione  di  un  contratto  di  «m- 
broffo  della  nave,  e  cioè  di  quel  contratto 
pel  quale  si  cede  Tuso  o  si  loca  il  solo  corpo 
ed  attrezzi  di  un  bastimento  per  un  dato 
tempo  e  mediante  un  correspettivo,  con  fa- 
coltà al  locatario  di  equipaggiarlo  e  farlo 
viaggiare  per  suo  conto  ed  a  sue  spese.  E 
la  Corte  di  Genova  davanti  alla  quarle  venne 
portata  a  decisione  la  causa  decise  che, 
benché  diverso  dal  contratto  di  noleggio, 
il  contratto  dimbrago  è  uno  dei  contratti 
contemplati  dalli  articolo  483  del  Codice 
di  commercio,  e  però  deve  provarsi  per 
iscrìtto  (2). 

Osservava  nei  motivi  la  Corte  che  *  il 

*  contratto  di  cessione  ddVuso  o  se  vuoisi 
^  anche  di  locazione,  del  solo  corpo  ed  at- 

*  trezzi  di  un  bastimento  per  un  determl- 

*  nato  periodo  di  tempo,  mediante  un  deter- 

*  minato  correspettivo,  se  per  verità  non 

*  può  qualificarsi  un  contratto  di  noleggio 

*  contemplato  dalPart  547  del  Codice  di 
'  commercio  il  quale  consiste  nel  contratto 

*  che  si  stipulò  coirarmatore  e  col  capitano 

*  della  nave,  da  chi  la  noleggia  o  loca  per 

*  il  trasporto  di  merci  e  suppone  necessa- 

*  riamente  che  si  tratti  di  nave  armata,  già 

*  provvista  dell'equipaggio  e  comandata  dal 

*  capitano  o  padrone,  ciò  che  non  si  veri* 

*  fica  nella  fattispecie,  è  però  uno  dei  con- 

*  tratti  contemplati- nell'art.  483  del  nuovo 
"Codice  di  conmiercio   e   precisamente 

*  quello  ivi  aggiunto  al  corrispondente  arti- 
*"  colo  del  Codice  precedente,  quale  si  fu 
'  ogni  cessione  del  godimento  della  nave. 

*  che  per  la  richiesta  prova  scritturale  fu 


f 


dal  legislatore  italiano  parificata  ad  ogni 
alienazione  o  cessione  totale  o  parziale 
della  proprietà. 

^  Che  infatti  colle  espressioni  a^iunte: 
cessione  del  godimento  della  nave^  che 
hanno  un  significato  generale,  si  vollero 
comprendere  e  si  comprendono  tutte  le 
cessioni  dell'uso  di  una  nave,  fatte,  sia 
a  titolo  gratuito,  che  a  titolo  oneroso,  e 
qualunque  ne  sia  la  durata,  più  o  meno 
lunga,  e  la  denominazione-che  al  contratto 
siasi  voluto  dare,  compresa  quella  di  loca- 
zione,  la  quale  è  dall'articolo  1569  del  Co- 
dice civile  definita  per  un  contratto  col 
quale  una  delle  parti  M  obbliga  di  farge* 
dere  Vàltra  di  una  cosa  (nave)  per  un 
determinato  tempo  e  mediante  un  deter- 
minato prezzo  che  questa  si  obbliga   di 
pagare.  Egli  è  quindi  manifesto  come  il 
contratto  volgarmente  chiamato  imbrago, 
che  nell'atto  di  protesta  si  dichiarò  dal 
Firpo  consistere  nella  concessone  a  lui 
fatta  ddVuso  dd  Gian  Michele  mediante 
l'indennizzo  od  indennità  di  lire  300  men- 
sili e  che  da  lui,  in  allora  no»  fu  nemmeno 
qualifieato  eomeuna  locazione,  corrisponda 
precisamente  alla  cessione  temporanea 
del  godimento  di  una  nave,  la  quale  pel 
testuale  disposto  dell'articolo  483  sovra- 
citato  del  Codice  di  commercio  doveva 
essere  fatta  per  iscritto. 
*  Non  si  opponga  per  avventura  che  coUa 
espressione  godimento,  seguente  quella  di 
proprietà  della  nave,  il  legislatore  abbia 
voluto  solo  comprendere  le  cessioni  di  un 
diritto  reale  di  godimento,  quale  si  è  l'osu* 
frutto,  imperocché,  se  tale  fosse  stata  la 
di  lui  intenzione,  avrebbe  usata  la  parola 
usufrutto  od  altre  che  accennassero  a  soli 
diritti  reali  consimili,  mentre  invece  usò 
la  parola  generale  godimento  che  com- 
prende ogni  concessione  reale,  o  perso- 
nale di  godere  e  di  far  uso  per  maggiore, 
0  minor  tempo,  a  qualsiasi  titolo  della 
nave. 

*"  E  che  in  tale  senso  generale  la  detta 
*'  espressione  godimento  sia  stata  usata,  lo 
***  si  evince  manifestamente,  da  che,  dando 
**  una  scorsa  a  tutte  le  disposizioni  del  li- 
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(1)  Oiuritprud^nxa,  XXIII,  pag.  583. 

(2)  Vedi  sentenza  4  mano  1887,  Firpo-Geranzani  {Eco  di  Qiuritpr.  eommerciaU,  XI,  pag.  81). 


[Art.  483-484]    dbllb  navi  e  dbi  propribtari  di  bssb 
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bro  2^  del  Codice  di  commercio  marit* 
timo  e  della  navigazione,  è  agevole  lo 
sorgere  come  per  tutti  i  contratti  riguar- 
danti le  navi,  eccettuate  quelle  della  por- 
tata inferiore  a  50  tonnellate  contemplate 
dairart  501 ,   il  legislatore  patrio  abbia 
sempre  richiesto  la  prova  per  iscrìtto,  cosi 
l'ha  richiesta  neirart  481  per  i  contratti 
di  costruzione  delle  navi,  le  modificazioni 
0  rìrocazione  di  essi  e  per  le  dichiarazioni 
e  le  cessioni  di  partecipazione  alla  prò* 
prìetà  di  una  nave  in  costruzione  fatte  dal 
committente  o  dal  costruttore,  nell'arti- 
colo 485  per  il  contratto  di  pegno  sulla 
nave  o  su  porzione  di  essa,  nell'art.  522 
per  il  contratto  di  arruolamento,  neirarti- 
colo  547  per  quello  di  noleggio,  nell'arti- 
colo 590  per  quello  di  prestito  a  cambio 
marittimo  ed  infine  neirart  604  in  rela- 
zione al  420  per  i  contratti  di  assicura- 
zione marittima,  stabilendo  pure  per  tutti 
detti  contratti,  compresi  quelli  contemplati 
dairarticolo  483,  escluso  quello  di  noleg- 
gio per  la  sua  indole  speciale,  che  gli 
stessi  contratti  non  siano  efficaci  dirim- 
petto ai  terzi  se  non  sono  trascritti  nei 
registri  marittimi  e  che  in  tutti  i  casi  siano 
amìotatisull*atto  di  nazionalità  della  nave. 
Ciò  dimostra  come  non  sia  possibile  che 
il  legislatore  abbia  voluto  non  compren* 
dere  nel  disposto  dell*articoio  483  la  ces- 
sione del  godimento  di  una  nave  seguita 
nelle  condizioni  del  caso  specifico  in  con- 
tesa, poiché  vi  concorrono  tutti  gli  estremi 
di  fatto,  compresi  nella  parola  della  legge 
elaragione  informatrice  della  medesima  «• 
Vale  quindi  anche  per  questo  contratto 
la  regola  che  non  è  ammessa  altra  prova 
dell'esistenza  sua  all'infuori  di  quella  per 
iscriUo  dairart  483  voluta 


9§.  Quali  sono  gli  obblighi  degli  ufficiali 
pubblici  che  ricevono  un  atto  di  vendita,  o 
di  cessione  della  proprietà  di  una  nave  ?  Di 
questi  obblighi  si  occupano  gli  art  483  e 
4S4  del  nostro  Codice.  Gli  amministratori 
della  marina  mercantile  e  gli  ufficiali  con* 
solari  non  possono  ricevere  e  trascrivjere 
Tatto  di  alienazione  se  loro  non  viene 
preseotato  Tatto  di  nazionalità,  salvo  il 
caso  preveduto  neir  art.  489,  e  cioè  il  caso 
in  cui  l'alienazione  contempli  una  nave  che 


è  in  viaggio  per  un  paese  estero.  Inoltre, 
così  l'art.  484,  gli  ufficiali  consolari  in  paese 
estero  non  possono  ricevere  gli  atti  di  alie- 
nazione delle  navi,  se  non  è  provveduto  al 
pagamento  o  alla  sicurezza  dei  crediti  pri- 
vilegiati annotati  sull'atto  di  nazionalità. 

Chi  sianogli  amministratori  della  marina 
mercantile  è  detto  all'art  1  e  seguenti  del 
Codice  per  la  marina  mercantile.  L'arti- 
colo 3  prescrive  che  il  servizio  amministra- 
tivo della  marina  mercantile  è  fatto  da  un 
corpo  d'impiegati  civili,  denominato  della 
capitaneria  di  porto,  che  si  comporrà  di 
capitani  di  porto,  di  uffiziali  di  porto,  di 
applicati  di  porto.  L'articolo  10  poi  dispone 
clxe  i  capitani  di  porto  sono  incaricati  della 
parte  esecutiva  deiramministrazione  della 
marina  mercantile  e  l'art  11,  che  i  capitani 
di  porto  esercitano  le  funzioni  di  ufficiale 
pubblico  nella  stipulazione  degli  atti  loro 
affidati.  Gli  atti  da  essi  ricevuti  sono  atti 
pubblici  per  gli  effetti  civili  e  penali.  Questa 
disposizione  si  applica  anche  agli  ufficiali 
di  porto  quando  sono  preposti  ad  un  circon- 
dario ed  adempiono  le  funzioni  di  capitano 
di  porto.  Secondo  prescrivono  gli  articoU  483 
e  484  ai  soli  agenti  consolari  e  agli  ammi- 
nistratori della  marina  mercantile  incombe 
l'obbligo  di  far  precedere  alla  stipulazione 
dell'atto  di  alienazione  della  nave  la  pre- 
sentazione dell'atto   di  nazionalità.  E  la 
ragione  è  evidente.  Agli  amministratori 
della  marina  mercantile  e  ai  consoli  la 
legge  attribuisce  la  qualità  di  ufficiale  pub- 
blico per  eccezione,  e  cioò  in  tanto,  in  quanto 
è  per  la  facilità  delle  contrattazioni,  ri- 
chiesto che  dovunque  si  trova  una  nave 
in  qualunque  porto,  sia  all'interno  che  al- 
l'estero, possa  fra  nazionali  seguire  l'atto  di 
alienazione.  Ma  appunto  perchè  questa  faci- 
litazione è  scritta  pei  nazionali  e  unicamente 
a  loro  favore,  si  prescrive  agli  amministra- 
tori della  marina  mercantile  che  venga  da 
essi  richiesta  la  presentazione  dell'atto  di 
nazionalità  della  nave.  £  nel  caso  degli 
agenti  consolari  e  così  dei  contratti  che 
seguano  all'estero  vale  la  stessa  ragione.  I 
consoli  sono,  a  termini  della  legge  e  del  re- 
golamento consolare,  autorizzati  a  fungere 
da  ufficiali  pubblici  in  servizio  dei  nazio- 
nali residenti  all'estero.  È  perciò  si  fa  mani- 
festa la  giustizia  di  questa  disposizione.  Ma 
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nel  caso  del  notaio  non  era  punto  neces- 
sario lo  scrivere  questa  prescrizione.  I  notai 
sono  autorizzati  a  ricevere  tutti  gli  atti,  non 
possono  rifiutare  il  loro  ministero  quante 
volte  sono  richiesti,  quindi  italiani  e  stra- 
nieri tutti  possono  fare  da  un  notaio  qua- 
lunque atto,  e  così  tra  stranieri  può  avve- 
nire la  vendita  di  una  nave  straniera 
davanti  a  notaio  italiano.  Se  si  fosse  pre- 
scritto pei  notai  quello  che  si  prescrisse 
pei  consoli  e' gli  ufficiali  di  porto,  in  quanto 
sono  amministratori  della  marina  mer- 
cantile, si  sarebbe  ottenuto  questo  che  i 
notai  sarebbero  stati  unicamente  compe- 
tenti a  ricevere  gli  atti  di  alienazioni  di  navi 
che  tra  nazionali  si  conchiudono,  e  questo 
in  deroga  al  principio  che  la  legge  notarile 
pone  che  i  notai  possono  ricevere  qua* 
lunque  atto,  da  qualunque  persona  lo  stesso 
si  stipuli;  in  deroga  olti^  a  questo  al  prin- 
cipio posto  dal  Codice  civile  che  gli  stranieri 
sono  presso  noi  in  tutto  equiparati  ai  citta- 
dini italiani. 

89.  L*altro  obbligo  imposto  dalla  legge 
in  ordine  ai  contratti  d'alienazione  delle 
navi,  riflette  i  contratti  che  seguono  aire- 
stero  davanti  gli  ufficiali  consolari.  Questo 
obbligo  riflette  rinteresse  dei  creditori  aventi 
privilegio  sulla  nave.  Si  prescrive  che  gli  uf- 
ciali  consolari  in  paese  estero  non  possono 
ricevere  gli  atti  di  alienazione  delle  navi,  se 
non  è  provveduto  al  pagamento  o  alla  sicu- 
rezza dei  crediti  privilegiati  annotati  sul- 
l'atto di  nazionalità.  E  la  ragione  di  prescri- 
vere questo  per  le  vendite  che  avvengono 
airestero  è  evidente.  Presso  di  noi,  anche 
venduta  la  nave,  questa  è  vincolata  presso 
U  terzo  possessore  al  pagamento  dei  debiti 
che  la  legge  dichiara  privilegiati.  Ora 
poiché  poteva  avvenire  che  le  leggi  del 
paese  ove  la  nave  si  vende  non  garan- 
tissero ai  creditori  questo  diritto,  così  era 
necessario  Io  scrivere  la  disposizione  del- 
l'articolo 489  die  in  questo  ha  appunto  la 
sua  ragione. 

40.  Vediamo  ora  della  formalità  della 


trascrizione  che,  come  abbiamo  notato  più 
sopra,  è  richiesta  nell'interesse  dei  terzi  di 
buona  fede,  per  la  validità,  rispetto  ad  essi, 
del  contratto  dì  vendita  di  una  nave. 

Qual  è  il  fondamento  deiristituto  della 
trascrizione? Questa  disamina  diede  luogo 
a  vivissima  controversia.  In  Francia  venne 
sostenuto  dal  Chauvet  (1)  e  proclamato  dalla 
Corte  di  Bordeaux  (2)  che  la  formalità  della 
trascrizione  era  una  misura  di  ordine  pub- 
blico allo  scopo  di  impedire  che  gli  stranieri 
diventassero  proprietari  di  navi.  Ma  la  Corte 
di  cassazione  annullando  la  sentenza  della 
Corte  d'appello  di  Bordeaux  suricordata 
stabilì  il  principio  che  la  trascrizione  è  ne- 
cessaria per  trasferire  a  riguardo  dei  terzi 
la  proprietà  della  nave,  od  anche  in  con- 
fronto dei  creditori  del  venditore  (3).  Dopo 
questa  sentenza  la  giurisprudenza  non  mutò 
più  avviso.  Questa  opinione  —  scrive  Val- 
roger  (4)  —  può  giustificarsi  coi  precedenti 
legislativi  dei  Codice  di  commercio.  La  tra- 
scrizione (mutation  en  douane)  tiene  luogo 
della  registrazione  alla  Segreterìa  dell'am- 
miragliato prescritta  dal  regolamento  di 
Strasburgo  del  24  ottobre   1781.  E  Valin 
dice  che  se  la  registrazione   non  avesse 
avuto  luogo,  se  non  vi  fosse  stata  una 
nuova  dichiarazione  di  proprietà  *  le  vais* 

*  seau  était  reputi  appartenir  aux  métnes 

*  intéressés  dédarés  d'aÒord  ,. 
Presso  di  noi  lo  stesso  sistema  venne  se- 
guito, e  per  mostrare  quale  realmente  sia 
il  fondamento  dell'istituto  della  trascri- 
zióne richiameremo  le  dottissime  consi- 
razioni  contenute  nella  sentenza  15  no- 
vembre 1886  della  suprema  Corte  di 
Firenze  (5)  *  L'istituto  della  trascrizione 

*  —  scrive  la  Corte  —  di  cui  tiene  propo- 

*  sito  l'articolo  483del  Codice  di  commercio, 

*  è  diretto  a  rendere  pubbliche  per  mezzo  dei 

*  registri  marittimi  le  alienazioni  della  pro- 
"  prietào  del  godimento  delle  navi  all'effetto 
**  che  i  registri  stessi  siano  le  norme,  la 
"  guida  sicura  per  i  terzi  che  si  accingono 

*  ad  acquistare  diritti  sulle  navi  o  ad  eser- 
"  citarvi  ragioni  di  credito.  Questo  scopo 

*  finale  della  legge  mette  in  evidenza  che 


(1)  Revué  €U  légUlalion,  1849,  t  III,  pag.  289. 

(2)  Dalloz,  1868, 1,  890. 

(3)  Dalloz,  1868, 1,  289. 


(4)  Op.  cit.,  pag.  206. 

(5)  Sentenza  in  causa  Simi  e  Ducei-Vassallo  e 
Ghilarducci  {Diritto  commerciale,  Y,  pag.  11 4). 


[Art.  483-484]    dbllb  vaji  b  dbi  profrcutari  di  esse 
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'la  disposizione   deiracceoDato    articolo 

*  debba  spiegare  la  sua  piena  efficacia 
*ogni  qualvolta  si  troTino  di  fronte  due 
'aequiretUi  della  medesima  nave,  uno  dei 
'  quali  trascrisse  il  titolo  d^ acquisto  e  V altro 
'  omise  tale  formalità:  nel  qual  caso  se  per 
^arrentura  un  creditore  dell'acquirente 
'  cbe  adempì  al  voto  della  legge,  colpisca 
'  con  pigncNramento  la  nave  del  di  lui  debi- 

*  tore  alienata  a  chi  non  si  dette  cura  di 
'  trascrivere  il  contratto  prima  del  pignora- 
'mrato  senza  dubbio  potrà  egli  invocare 
'  la  sanzione  delPart.  483,  ossia  il  principio 
'  ehe  a  suo  riguardo  non  abbia  effetto  la 
'  alienazione  non  risultante  dai  registri  ma- 
'  Fittimi,  e  Tultimo  acquirente  dovrà  impu- 
'  tare  a  se  stesso  se  viene  a  perdere  una 
'  naTe  di  cui  trascrisse  l'acquisto  ,. 

A  queste  considerazioni  Tavv.  P.  Ascoli 
altre  ne  fa  seguire  in  un  breve  e  dotto  suo 
articolo  (1)  che  è  prezzo  dell'opera  il  rife- 
rire. Egli  scrìve:  *  La  trascrizione  costi- 
'  tuisce  una  presunzione  di  proprietà,  ma 
'  ona  presunzione  juris  tantum  non  una 
*prae8umptio  iuris  et  de  iure.  Il  terzo 

*  potrà  invocare  la  presunzione  derivante 
'dalla  trascrizione,  o  combatterla,  pro- 
'vando  la  simulazione  dell'atto  trascritto 
*coD  tolti  i  mezzi  ammessi  dalle  l^gi: 
"mentre  la  simulazione  non  potrà  essere 
'  provata  di  fronte  ai  terzi  da  chi  fu  autore 
'  0  complice  della  medesima,  perchè  questi, 

*  simulandosi  proprietario  di  una  nave,  e, 

*  come  tale,  facendosi  inscrivere  nei  registri 
'  di  porto,  non  deve  poter  trarre  in  inganno 
'altri  per  avare  il  consenso  a  cosa  che 
'  altrimenti  gli  sarebbe  da  questi  ricusata. 

'  La  presunzione  pertanto  stabilita  dal- 
'  Tarticoio  483  sta  e  deve  stare  per  chi  si 
'fece  inscrivere  come  proprietario  nella 
'  matricola  della  nave,  nel  senso  che  a  lui 
'non  sia  mai  concesso  disconoscere  in 
"damio  dei  terzi,  con  cui  ha  contrattato  la 
'  qualità  da  lui  assunta.  La  trascrizione 
'  sebbene  abbia  senza  dubbio  anche  uno 
'  scopo  pubblico,  ha  però  per  iscopo  prin- 
'cipale  di  rendere  noti  ai  terzi  i  trasferi- 
'  menti  della  proprietà,  di  costituire  i  terzi 

*  in  mala  fede  quando  contrattino  con  per- 
'  sone,  le  quali  dai  registri  del  comparti- 


**  mento  marittimo  od,  in  certi  casi,  dal- 

*  l'atto  di  nazionalità  non  risultassero  pro- 
**  prietari  della  nave,  o  aventi  diritti  reali 
"  sulla  medesima:  così  i  terzi,  i  quali  cono- 
"  scessero  che  le  persone,  colle  quali  con- 
"  trattano,  non  hanno  alcun  diritto  di  di* 
"  sporre  della  nave,  che  alienano,  cedono, 

*  o  costituiscono  in  pegno,  non  avrebbero 

*  diritto  di  lagnarsi  delle  conseguenze  a 

*  loro  danno  derivanti  dal  difetto  di  trascri- 

*  zione  o  di  annotazione  nell'atto  di  nazio- 

*  nalità.  Le  parole:  Valienazione  o  la  ces- 

*  siane  non  ha  effetto  rispetto  ai  terzi  se  non 
**  è  trascritta,  equivalgono  al  dire  che  di 
**  fronte  ai  terzi  non  vi  ha  prova  precosti- 
"  tuita  dell'alienazione  o  cessione  se  non 
^  quando  sia  stata  effettuata  la  formalità 
**  della  trascrizione  nei  registri  del  compar- 

*  timento  marittimo  «. 

Posto  così  il  fondamento  della  trascri- 
zione ed  applicando  quanto  dispone  la  legge 
nell'ultimo  capoverso  dell'articolo  483  che 
nel  concorso  di  più  alienasfioni  la  data  del' 
Vannotassione  sulTatto  di  nazionalità  deter- 
mina  la  preferenza,  crediamo  che  dovrà 
essere  reputato  vero  proprietario  della  nave 
chi  primo  trascrisse  il  suo  titolo  di  acquisto. 

4li«  Si  osservi  però  che  l'articolo  483 
suppone  sempre  che  si  trovino  di  fronte 
due  compratori  della  stessa  nave,  uno  dei 
quali  abbia  trascritto;  questi  solo  potrà 
opporre  il  difetto  di  trascrizione  al  primo 
acqqurente  perchè  non  era  tenuto  a  cono* 
scere,  se  chi  figurava  come  proprietario 
nei  registri  del  compartimento  marittimo 
aveva,  o  no,  venduto  ad  un  terzo. 

Quid  iuris  nel  caso  in  cui  di  più  com- 
pratori nessuno  abbia  trascritto?  Chi  dovrà 
ritenersi  proprietario?  La  questione  sorse 
in  giurisprudenza  e  venne  decisa  varia- 
mente, finché  da  una  sentenza  della  Cassa- 
zione di  Firenze  a  sezioni  riunite,  venne 
confermato  il  principio,  deciso  dalla  sezione 
civile  nella  sentenza  su  ricordata  e  cioè 
si  pronunziò  l'inapplicabilità  al  caso  di 
vendita  non  trascritta  della  disposizione 
dell'articolo  483  Codice  di  commercio. 

Ecco  brevemente  il  fatto  da  cui  aveva 
avuto  origine  quella  controversia.  Certo 


(1)  TtwU  Vm^ta,  1887,  pag.  17. 
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[Art.  483-484] 


Bocci  per  contratto  8  maggio  acquistava 
una  tarlana  e  ne  trascriveva  regolarmente 
il  titolo  di  acquisto  airuffìzio  marittimo 
di  Livorno.  Dopo  quattro  anni  la  riven- 
deva verbalmetUe  ad  Jacopo  Simi  che 
a  sua  volta  la  rivendeva  con  istrumento 
6  settembre  1885  a  Giobatta  Ducei.  Rivol- 
tosi questi  alla  Capitaneria  di  porto  per  la 
trascrizione  non  potè  eseguirla  perchè  non 
constava  della  vendita  da  Bocci  a  Simi.  È 
allora  che  con  contratto  8  ottobre  1885  il 
Bocci  dichiarava  di  aver  venduta  la  nave 
al  Simi  e  questi  ratificava  la  vendita  fatta 
al  Ducei.  Questi  allora  potè  trascrivere  il 
suo  titolo.  Senonchè  prima  che  la  trascri- 
zione avvenisse  due  creditori  del  secondo 
compratore  Simi  pignorarono  la  tartana, 
che  ritenevano  ancora  proprietà  del  loro 
debitore»  e  domandarono  al  tribunale  di 
Lucc4i  la  conferma  del  pignoramento  e  la 
vendita  della  nave.  11  Ducei  interveniva  in 
giudizio  per  chiedere  la  nullità  del  pigno- 
ramento e  la  sospensione  della  vendita,  ma 
il  tribunale  prima  e  la  Corte  d'appello  di 
Lucca  in  seconde  cure,  sul  riflesso  che  il 
Ducei  non  aveva  trascritto  il  stio  titolo  di 
acquisto  prima  che  fosse  pignorata  la  tar- 
tana,  deUa  quale  di  fronte  ai  terzi  non 
poteva  cUlora  affermarsi  proprietario,  or- 
dinavano la  vendita  della  nave. 

La  Cassazione  di  Firenze  annullava  la 
sentenza  delia  Corte  d'appello  lucchese  e 
dopo  aver  stabilito  il  fondamento,  la  ragione 
deiristituto  della  trascrizione,  colle  conside- 
razioni su  riferite  così  ragionava  in  ordine  al 
punto  preciso  della  controversia:  *  Quando 

*  però  cada  disputa  intorno  a  due  o  più 

*  alienazioni  della  medesima  nave,  non  tra- 

*  scritte,  allora  non  possono  trovare  appli- 

*  cazione  i  principii  riguardanti  l'istituto 

*  della  trascrizione,  mancando  la  ragione 

*  della  legge,  mancando  lo  scopo  avuto 

*  in  mira  dal  legislatore,  cioè  di  garantire 

*  i  terzi  che  si  affidano  ai  pubblici  registri, 

*  per  esercitare  le  loro  azioni  contro  i  prò- 
*"  prietaridellenavi  in  questi  indicati.  In  altri 
'^  e  più  brevi  termini,  i  terzi  possono  giovarsi 

*  del  suddetto  istituto  allora  che  desumono 

*  la  prova  della  proprietà  della  nave  nel  loro 

*  debitore  dal  trovarsi  il  suo  nome  anno- 


*  tato  nei  registri  degli  uffìzi  marittimi,  e 

*  non  altrimenti  quando  debbono  ricorrere 

*  ad  altri  mezzi  per  stabilire  che  egli  ne 

*  sia  il   proprietario.  Posta  questa  regola 

*  normale,  è  manifesta,  nella  specie,  l'er- 

*  ronea  applicazione  dell'articolo  483  del 
"  Codice  di  commercio.  Invero  risulta  dalla 
"  sentenza  denunciata,  ed  è  fuori  di  contro- 
"  versia  che  Francesco  Vassallo  e  Paolo 
**  Ghilarducci  non  pignorarono  la  tartana 
"  VUlot*ia  al  loro  debitore  Simi,  il  quale 
**  ne  figurava  proprietario  nei  pubblici  re- 

*  gistri,  ma  per  dimostrarlo  tale  dovettero 

*  ricorrere  al  contratto  di  acquisto  da  lui 

*  fattone  nel  19  aprile  1883,  sebbene  non 
**  trascritto,  senza  volere  in  pari  tempo 
■  tener  conto  dell'altro  contratto,  perchè 
'  mancante   di  trascrizione,  col  quale  iì 

*  Simi  nel  6  settembre  1885,  e  così  innanzi 

*  al  pignoramento,  aveva  alienatola  tartana 

*  in  favore  del  Ducei; 

*  Sanzionando  questo  sistema,  la  sen- 

*  tenza  travolse  il  concetto  giuridico  del- 
*"  l'articolo  483,  ed  inoltre  cadde  nello  scon- 
**  ciò  di  dare  valore  ad  un  contratto  non 

*  trascritto  per  attribuire  la  proprietà  della 
"  tartana  al  Simi  mentre  la  negava  all'alie- 
^  nazione  da  questo  fattane  al  Ducei  per 
*"  difetto  di  trascrizione  del  relativo  con- 
'^  tratto.  Ognorachè  la  proprietà  della  nave 
'^  nel  Simi  non  risultava  dai  registri  pubblici 
^  e  per  attribuirgliela  era  necessario  ricor- 

*  rere  al  contratto  verbale  di  acquisto 
'^  9  aprile  1883,  non  potevasi  ammettere  di 

*  tener  conto  dell'altro  contratto  6  settembre 

*  1885,  col  quale  egli  se  ne  spogliò  venden- 

*  dola  al  Ducei  :  e  sotto  questo  rispetto  la 

*  sentenza  dichiarando  valido  il  pignora- 

*  mento  fatto  a  carico  del  Simi,  evidente- 

*  mente  violava  l'articolo  1948  Codice  ci- 

*  vile:  ove  si  dispone  che  chiunque  sia  ob- 

*  bligato  personalmente  è  tenuto  ad  adem- 
*^  piere  le  contratte  obbligazioni  con  tutti  i 

*  suoi  beni  immobili  e  mobili,  presenti  e 

*  futuri,  e  non  già  con  beni  da  lui  posseduti 
'^  in  passato  e  usciti  dal  suo  patrimonio  ,. 

La  Corte  d'appello  di  Firenze  in  sede  di 
rinvio  uniformavasi  alla  decisione  della 
Corte  territoriale  (1).  Di  qui  la  sentenza 
2  luglio  1888  delia  suprema  Corte  a  sezioni 


(1)  Vedi  sentenza  14  giugno  1887  {Diritto  commerciale,  VI,  pag.92). 


f Art.  48S- 4841    dellb  navi  e  dei  proprietari  di  esse 
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riunite  (1)  che  ribadiva  le  considerazioni 
della  Sezione  civile. 

Può  quindi  ritenersi  che  la  trascrizione 
è  richiesta  acciocché  Fatto  verso  i  terzi  si 
reputi  esistente,  imperocché  pei  terzi  la 
vendita  in  tanto  esiste,  in  quanto  è  registrata 
al  compartimento  marittimo  dove  la  nave 
immatricolata.  Ne  segue  da  ciò  che  se  la 
nave  è  venduta  a  due  persone  successi- 
Tamente,  si  riterrà  proprietario  colui,  che 
prima  avrà  adempiuto  a  questa  formalità. 
Inoltre  il  difetto  di  trascrizione  potrà  essere 
opposto  anche  dai  terzi  creditori  del  ven- 
ditore che  non  divennero  tali  che  dopo 
]a  rendita  non  trascritta  :  basta  a  loro  il 
profare  che  contrattarono  col  precedente 
proprietario  prima  che  questa  formalità  si 
compiesse:  però  queste  disposizioni  si  ap- 
plicano ai  soli  terzi  di  buona  fede. 

M.  La  trascrizione  si  fa  a  mente  delle 
dÌ5posizi(mi  del  Codice  per  la  marina  mer- 
cantile. Presso  di  noi  l'istituto  d^Ua  trascri- 
zi<Mìe  è  organizzato  analogamente  a  quello 
che  si  opera  presso  tutte  le  altre  nazioni. 
Dispone  il  Codice  per  la  marina  mercantile 
che  tutti  gli  atti  dichiarativi  o  traslativi 
di  proprietà  dei  bastimenti  e  dei  loro 
carati  devono  essere  denunziati  airufficio 
di  porto  del  luogo  dove  è  inscritto  il  basti- 
mento nel  termine  di  trenta  giorni  che  si 
computano  dalla  data  dell'atto  pubblico,  o 
deUa  scrittura  privata,  se  fatti  nello  Stato, 
dal  giorno  in  cui  sono  divenuti  eseguibili 
pelle  sentenze,  dal  giorno  in  cui  la  condi- 
zione siasi  verificata,  pei  trapassi  soggetti 
a  condizione  sospensiva  (2).  La  trascrizione 
deve  essere  chiesta  airautorìtà  marittima 
competente,  dietro  la  presentazione  di  co- 
|Ha  autentica  dell'atto  pubblico,  o  della 
scrittura  privata  autenticata  da  notaio  od 
accertata  giudizialmente  (3).  L'atto  di  tra- 
passo viene  conservato  (4).  Però  per  otte- 
nere la  trascrizione  dovrà  essere  esibito 
Tatto  di  nazionalità  della  nave,  e  Tatto  di 


(1)  Vedi  Dir,  eomm.,  VI,  pag.  713. 

(2)  Alt  362  Regolam.  marina  mereantile. 
(3}  Ali  381        id.  id. 

(4)  Articoli  S3S  e  377  RegoL  mar.  mercantile. 

(5)  Art  8H8  Regolam.  mar.  mercantile. 
^0)  Alt  384        id.  id. 


trapasso  sarà  pure  trascritto  su  di  esso  e 
sulla  matricola  dei  bastimenti  nelle  colonne 
corrispondenti  al  bastimento  cui  l'atto  si 
riferisce,  con  un  sunto  delle  principali 
disposizioni  dell'atto  medesimo,  della  sua 
data,  e  sarà  altresì  fatta  menzione  della 
data  della  trascrizione  (5). 

Possono  presentarsi  polla  trascrizione 
anche  gli  atti  pei  quali  sia  ancora  dovuta 
la  tassa  di  registro  (6).  Se  la  vendita  ha 
luogo  in  paese  estero  il  console  deve  tra* 
scrivere  sull'atto  di  nazionalitàe  sul  registro 
all'uopo  stabilito  e  trasmettere  all'  uffìzio 
di  porto  competente  copia  dell'atto  di  ven- 
,  dita  (7).  Dovrà  inoltre  nelle  trascrizioni 
farsi  espressa  menzione  se  il  prezzo  fu  pa* 
gato  in  tutto  o  in  parte,  e  si  dovrà  pure 
tener  conto  delle  cautele  stipulate  pel  pa* 
gamento  del  prezzo  medesinjo,  o  di  parte 
di  esso,  quando  lo  stesso  non  risulti  pagato 
all'atto  della  vendita  (8).  Queste  norme  si 
seguono  pure  per  la  trascrizione  degli  atti 
che  attribuiscono  la  proprietà  del  basti- 
mento (9).  Conformemente  agli  atti  dì  ven- 
dita di  bastimenti,  sono  regolati  in  ordine 
alla  trascrizione  i  contratti  di  vendita  sti- 
pulati all'estero  relativi  a  bastimenti  di 
nuova  costruzione  o  coperti  da  bandiera 
estera,  che  per  effetto  di  essi  passino  in 
proprietà  di  persone  aventi  le  condizioni 
prescritte  dall'articolo  40  del  Codice  per  la 
marina  mercantile.  £  dell'eseguita  trascri- 
zione i  consolli  faranno  annotazione  sulla 
copia  dell'atto  da  trasmettersi  al  Ministero 
della  marina  e  mi  pMsavanti  provvisorio 
da  essi  rilasciato  ai  bastimenti  in  luogo 
delle  regolari  carte  di  bordo  (10).  Lo  stesso 
deve  farsi  quando  si  presenti  ai  consoli  un 
atto  traslativo  di  proprietà  di  tutto  o  parte 
del  bastimento  (11).  Se  vendansi  o  in  tutto, 
o  in  parte  bastimenti  che  trovìnsi  in  corso 
di  navigazione,  ovvero  siano  ancorati  in 
porti  stranieri,  le  parti  interessate  possonOi 
previa  analoga  domanda  scritta,  depositare 
presso  il  competente  uffìzio  di  porto  gli 


(7)  Art  385  Regolam.  per  la  marina  mercantile. 

(8)  Art.  386       id.  id. 

(9)  Art  388       id.  id. 

(10)  Art.  389       id.  id. 

(11)  Art  390        id.  id. 
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*-  - 


atti  di  alienazione.  In  questo  caso  Tuffizio 
di  porto  farà  protocollare  la  domanda  e  la 
conserverà  unitamente  ai  documenti  esibiti 
nel  volume  degli  atti  tenuti  in  sospeso  per 
eseguirne  la  trascrizione  appena  ricevuti  i 
relativi  atti  di  nazionalità.  E  nell'ordine 
della  presentazione  saranno  trascritte  più 
domande  di  vendita  di  tutto  o  parte  di  un 
bastimento,  appena  si  sia  avuto  Tatto  di 
nazionalità(l).  Quando  la  trascrizione  viene 
domandata  in  seguito  a  dismissione  della 
bandiera,  in  questo  caso  il  capitano  di 
porto  pubblica  un  avviso  portante  notifi- 
cazione ai  creditori  che  fossero  interessati 
nella  nave,  che  dopo  trascorsi  tre  mesi,  se 
non  si  faranno  opposizioni,  egli  cancellerà 
la  nave  dalla  matricola.  Quando  però  vi 
fossero  opposizioni  non  potrà  rilasciarsi  il 
certificato  di  dismissione  della  bandiera,  e 
trascorso  un  anno  dal  giorno  in  cui  è  av* 
venuto  il  trapasso  della  proprietà,  si  prò- 
muoverà  d'ufficio  la  vendita  della  nave  (2). 
A  richiesta  degli  acquirenti,  gli  uffici  di 
porto  eseguiranno  la  trascrizione  degli  atti 
di  compra-vendita  dei  bastimenti  naufra* 
gati  nel  frattempo  che  gli  atti  medesimi 
rimasero  depositati  presso  l'ufficio  di  porto 
all'oggetto  di  eseguire  la  trascrizione  ap- 
pena ricevuti  i  relativi  atti  di  nazionalità; 
e  tali  trascrizioni  potranno  eseguirsi  anche 
quando  non  si  sia  presentato  l'atto  di 
nazionalità,  dove  consti  che  lo  stesso 
siasi  perduto  nel  sinistro  toccato  al  basti- 
mento (3). 

Acciocché  gli  interessati  ottemperassero 
a  queste  disposizioni,  il  Codice  per  la 
marina  mercantile  stabilisce  una  pena  per 
coloro  che  nel  termine  prescritto  di  un 
mese  (4)  non  denunciano  all'ufficio  di  porto 
i  trapassi  di  proprietà,  e  per  coloro  che 
prima  di  ottenere  il  permesso  di  dismis- 
sione della  bandiera,  vendessero  la  nave  a 
stranieri.  La  pena  è  dell'ammenda  non 
minore  da  lire  trenta  nel  primo  caso  e 
della  multa  di  lire  trecento  a  lire  cinque- 
cento nel  secondo  (5). 


(1)  Art  391  Regolam. perla mariDa mercantile. 

(2)  Art  392  Regol.  e  48  God.  mar.  mercantile. 

(3)  Art.  393       id.  id. 

(4)  Art  362       id.  id. 


43«  Per  finire  intorno  a  questo  punto, 
e  completare  cosi  l'esame  dei  modi  coi 
quali  si  acquista,  si  perde  e  si  trasmette  la 
proprietà  della  nave  ci  rimane  a  parlare 
della  vendita  forzata  della  nave,  della 
prescrizione  e  della  preda  bellica. 

Non  possiamo  però  prima  di  lasciare 
questa  parte  della  nostra  trattazione  non 
far  parola  di  un'altro  tra  i  modi  speciali  di 
diritto  marittimo,  coi  quali  si  può  perdere 
la  proprietà  della  nave,  e  cioè  della  sua  de- 
molizione. Per  regola  generale  il  proprie- 
tario non  può  demolire  la  nave  se  prima 
non  ne  fa  dichiarazione  alla  autorità  marit- 
tima, se  la  nave  trovasi  nello  Stato,  od  alla 
autorità  consolare  se  la  nave  trovasi  all'e- 
stero. Tanto  in  un  caso  che  nell'altro,  chi 
fa  la  dichiarazione  deve  consegnare  alle 
autorità  marittime  il  giornale  e  le  carte  di 
bordo.  Se  vi  sono  crediti  inscritti  sulla  nave, 
ed  opposizioni  di  creditori  privilegiati,  la 
autorità  marittima  o  consolare  si  opporrà 
alla  demolizione,  e  deputerà  d'ufficio  un 
guardiano  alla  nave,  fino  alle  provvidenze, 
che  sull'istanza  della  parte  più  diligente, 
verranno  date  dall'autorità  giudiziaria. 

Vi  è  però  un  caso  in  cui  la  nave  può  essere 
demolita,  e  cioè  quello  in  cui  le  navi  non 
più  atte  alla  navigazione  che  si  trovassero 
nei  porti,  nelle  darsene,  nei  fossi  o  canali* 
od  in  altri  luoghi  d'ancoraggio,  non  po- 
tranno dai  proprietari  destinarsi  a  magaz- 
zeni, o  luoghi  di  deposito  o  ad  altro  uso 
qualunque,  ma  dovranno  demolirsi  quando 
ciò  sia  ordinato  da  una  Commissione  per 
questo  appositamente  nominata  e  incari* 
cata  annualmente  di  procedere  all'ispezione 
delle  navi  stesse.  Se  gli  ordini  della  Com- 
missione non  siano  eseguiti»  l'autorità  ma- 
rittima farà  eseguire  la  demolizione  della 
nave  a  spese  del  proprietario  (6). 

4#.  La  vendita  forzata  della  nave  è 
disciplinata  dal  Codice  di  commercio  vi- 
gente in  apposito  capitolo  del  libro  IV, 
sotto  il  titolo  del  sequestro,  del  pignora- 


(5)  Articolo   415  del    Codice   per    la  marioa 
mercantile. 

(6)  Articoli  49  e  175  del  Codice  per  la  mariiui 
mercantile. 


[Art.  483-484]    dellb  navi  b  dei  propri  stari  di  bssb 
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mento  e  ddla  vendita  giudiziaria  delle  navi. 
Aecennereino  alle  disposizioni  di  un  tal 
tìtolo,  che  il  Codice  di  commercio  del  1865 
collocava  di  seguito  alle  regole  generali  di 
diritto  relative  alla  proprietà  delle  navi  ed 
alle  obbligazioni  reali  ad  esse  inerenti, 
senza  dame  il  commento,  perchè  in  altra 
parte  di  quesfopera  lo  stesso  deve  conte- 
nersi; non  possiamo  però  che  associarci 
alla  giusta  critica  che  di  questa  innova- 
zione operata  dal  legislatore  italiano  ai 
Codici  precedenti,  fa  il  prof.  Mortara,  nel 
suo  Commento  al  IV  libro  del  Codice  di 
oommercio(l).  Scrive  egli:  *  La  causa  prima 
^  della  necessità  di  codeste  regole  speciali, 
'  diverse  da  quelle  ordinarie  di  procedura 
'civile,  discende  in  linea  retta  dalla  no- 
*zione  giuridica  della  nave  e  dei  diritti 
'  che  possono  per  ragione  creditoria  sulla 
'medesima  acquistarsi  ed  esercitarsi  «; 
perciò  meglio  che  a  fianco  delle  norme 
generali  sulla  competenza  commerciale 
sarebbero  state  in  acconcio  posto  nel  se- 
condo libro,  sia  dopo  il  primo  titolo,  come 
nel  Codice  precedente  e  nel  francese,  sia 
alla  fine  del  libro  stesso.  Ciò  premesso, 
pdchè,  come  osservammo,  non  possiamo 
dare  di  queste  disposizioni  il  commento, 
che  troverà  posto  in  apposito  volume  dì 
quest'opera,  accenniamo  alle  Tarìe  dispo- 
sizioni che  governano  la  vendita  giudiziale 
della  nave. 

Il  principio  fondamentale  di  queste  di- 
sposizioni è  scritto  airarticolo  879.  Qualun- 
que creditore  ha  diritto  di  far  procedere 
al  sequestro  od  al  pignoramento  ed  alla 
vendita  della  nave  o  della  porzione  indivisa 
di  essa  che  appartiene  al  suo  debitore.  I 
creditori  privilegiati  possono  esercitare 
questo  diritto  quand'anche  la  nave  in  tutto, 
0  in  parte,  vincolata  al  loro  credito  fosse 
passata  nelle  mani  di  un  terzo.  I  creditori 
^ianno  la  facoltà  di  far  sequestrare  fei  nave 
quando  concorrano  le  condizioni  volute  dal 
Codice  di  procedura  civile,  perchè  possa 
ottenersi  il  sequestro  giudiziario  o  conser- 
Tati?o  (2).  Però  non  è  passibile,  né  di  pi- 


ci) Il  Codict  di  eommereio  Ualianù  commentato^ 
Tol.  yn,  parte  l\  pag.  118.  Ediz.  Drucker  e  Tede- 
Khi,  Padova  1885. 
V-  Art  880  Codice  di  commercio. 


gnoramento,  né  di  sequestro,  la  nave  che 
sia  pronta  a  partire,  e  si  considera  pronta 
a  partire  la  nave,  quando  il  capitano  è 
munito  delle  carte  di  navigazione  per  il 
viaggio  (3).  Non  sempre  però  al  pignora- 
mento e  sequestro  deve  tener  dietro  la 
vendita  della  nave,  perchè  ad  istanza  di  un 
creditore  avente  privilegio  sulla  nave,  o  di 
un  comproprietario  di  questa,  od  anche 
dello  stesso  debitore,  il  tribunale  presso  cui 
si  procede  può  in  ogni  stato  della  proce- 
dura ordinare  che  la  nave  intraprenda  uno 
0  più  viaggi  prescrivendo  le  cautele  che 
crede  opportune  secondo  le  circostanze.  Il 
viaggio  non  può  però  incominciarsi  finché 
la  sentenza  non  sia  trascritta  nei  registri 
deirAmministrazione  della  marina  ed  an- 
notata suiratto  di  nazionalità.  L'istante 
deve  anticipare  le  spese  occorrenti  per  in- 
traprendere il  viaggio.  11  nolo  va  in  aumento 
del  prezzo  di  vendita  dedotte  le  spese  (4). 
Per  procedere  ad  esecuzione  forzata  sulle 
navi  si  osservano  queste  norme.  Nel  pre- 
cetto deve  farsi  al  debitore  Tintimazione 
di  pagare  entro  ventiquattr*ore  le  somme 
dovute  e  Tavvertimento  che  qualora  non 
paghi  nel  detto  termine  si  procederà  al 
pignoramento.  Quando  siavi  pericolo  di 
sottrazione,  il  pretore  può  autorizzare  il 
pignoramento  immediato  nelle  forme  sta- 
bilite nel  Codice  di  procedura  civile  (5).  Il 
precetto  deve  contenere  l'elezione  del  do- 
micilio nel  Comune  in  cui  risiede  Tautorità 
giudiziaria  avanti  a  cui  si  procede  e  lo  stesso 
si  deve  notificare  al  proprietario  della  nave, 
se  si  tratta  di  azione  genenale  da  esercitarsi 
contro  di  lui,  al  capitano  se  il  credito  è 
privilegiato  sulla  nave.  Il  precetto  diventa 
inefficace  se  trascorrono  giorni  trenta 
senza  che  si  proceda  ad  atti  d'esecuzione. 
In  caso  di  opposizione,  il  termine  decorre 
dalla  notificazione  della  sentenza  che  defi- 
nisce l'incidente,  o  dal  giorno  in  cui  Top- 
posizione  è  perenta  (6).  Nel  processo  ver- 
bale di  pignoramento  oltre  alle  indicazioni 
generali  volute  dal  Codice  di  procedura  ci- 
vile, deve  essere  enunciata  reiezione  o  al 


(8)  Art.  881  Codice  di  commercio. 

(4)  Art  882        id.  id. 

(5)  Art  883        id.  id. 

(6)  Art  884       id.  id. 
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dichiarazione  di  domicilio,  o  di  residenza 
nel  Comune  ove  risiede  il  tribunale  civile 
davanti  al  quale  deve  procedersi  per  la 
vendita,  e  nel  luogo  dove  la  nave  pignorata 
è  ancorata:  il  nome  e  cognome,  il  domi- 
cilio, o  la  residenza  del  proprietario  della 
nave  e  del  capitano:  il  nome,  la  specie  e 
la  portata  della  nave,  la  descrizione  degli 
schifi,  delle  scialuppe,  degli  attrezzi,  degli 
aiTedi,  delle  armi,  delle  munizioni  e  delle 
provviste.  L'usciere  deve  nominare  un  cu. 
stode  alla  nave  pignorata  e  questi  deve 
sottoscrivere  il  verbale  di  pignoramento  (1). 
Il  creditore  istante  poi  deve  notificare  al 
proprietario  della  nave  Tatto  di  pignora- 
mento e  citarlo  nauti  il  tribunale  davanti 
al  quale  si  fa  Tesecuzione.   Se  il  proprie- 
tario risiede  nel  Comune,  deve  tale  notifi- 
cazione farsi  nel  termine  di  tre  giorni;  se 
non  risiede  nel  Comune  le  notificazioni  si 
fanno  al  capitano;  se  questo  è  assente  a 
chi  rappresenta  il  proprietario,  o  il  capi- 
tano (S).  Quando  il  proprietario  è  straniero  e 
non  ha  residenza  o  dimora  nel  Regno  le 
notificazioni  si  fanno  secondo  prescrivono 
gli   articoli  141  e  142  del  Codice  di  pro- 
cedura civile.  L'usciere  poi  deve  deposi- 
tare copia  del  verbale  di  pignoramento 
presso  Tuffìcio  ove  è  inscritta  la  nave  (8). 
La  vendita  deve  essere  autorizzata  dal 
tribunale  che  ne  fìssa  le  condizioni  e  ri- 
mette le  parti  davanti  ad  un  giudice  dele- 
gato affinchè  si  stabilisca  Tudìenza  in  cui 
deve  farsi  Tincanto  e  si  proceda  alle  altre 
operazioni  occorrenti.  Il  tribunale  ordina 
pure  al  cancelliere  di  formare  il  bando  per 
la  vendita  (4).  Il  pignoramento  è  perento 
di  diritto,  ed  il  creditore  pignorante  sog- 
giace alle  spese,  se  la  vendita  non  ha  luogo 
nei  quaranta  giorni  successivi  al  pignora- 
mento. Però  in  questo  termine  non  si  com- 
puta il  tempo  decorso  per  le  opposizioni  al 
precetto  (5).   Il    bando  per   la    vendita 
della  nave  deve  indicare  chi  sia  e  dove  ri- 
sieda il  creditore  istante,  in  forza  di  qual 
titolo  si  proceda;  quale  sia  la  somma  do- 
vuta; quale  domicilio  abbia  eletto  il  credi- 


ci) Art.  885  Codice  di  commercio. 

(2)  Art.  886        id.  id. 

(3)  Art.  887        id.  id. 
(4;  Art  888       id.  id. 


tore  istante  nel  Comune  ove  risiede  il  tribu- 
nale avanti  al  quale  si  procede  e  nel  luogo 
dove  la  nave  è  ancorata;  chi  sia  e  ove  ri- 
sieda il  proprietario  della  nave  pignorata: 
il  nome,  la  specie  e  la  portata  della  nave, 
e  rindicazione  se  essa  sia  armata,  od  in 
armamento;  il  nome  e  il  cognome  del  capi- 
tano; il  luogo  dove  la  nave  è  giacente,  o  gal- 
leggiante; gli  schifi, le  scialuppe,  gli  attrezzi, 
gli  arredi,  le  armi,  le  munizioni  e  le  prov- 
viste cadenti  nella  vendita;  il  nome  e  co- 
gnome del  procuratore  istante;  le   condi- 
zioni della  vendita;  Tudienza  fissata  per  Io 
incanto  (6).  Il  bando  si  pubblica  mediante 
affissione  all'albero  maestro  della  nave  pi- 
gnorata; alla  porta  principale  della  sede 
del  tribunale  davanti  al  quale  si   procede 
alla  vendita,  nella  piazza  principale  e  sul 
molo  o  scalo  del  porto  in  cui  la  nave  è  an- 
corata e  alla  residenza  degli  uffizi  dogana]] 
del  luogo;  nelle  sale  della  Borsa  e  della  Ca- 
mera di  commercio.  Un  estratto  sommario 
del  bando  dev'essere  inserito  nel  Giornale 
degli  annunzi  giudiziari  tre  giorni   prima 
della  vendita.  Il  bando  dev'essere  inoltre 
notificato  al  debitore,  o  al  capitano  nei 
casi  preveduti  nell'art.   510,  al   custode 
nominato  dall'usciere,  ai  creditori  privile- 
giati indicati  nell'atto  di  nazionalità  o  nei 
registri  dell'ufficio  presso  il  quale  la  nave 
è  inscritta  e  ad  ogni  altro  creditore  non 
privilegiato  che  con  atto  notificato  al  cre- 
ditore istante  abbia  dichiarato  di  voler  inter- 
venire nella  procedura  (7).  Se  la  nave  pi* 
gnorata  ha  una  portata  maggiore  di  trenta 
tonnellate,  il  bando  dev'essere  pubblicato 
per  tre  volte  consecutive  di  otto  in  otto 
giorni,  ed  inserito  per  estratto  nel  Giornale 
degli  annunzi  giudiziari.  Dopo  la  prima  pub- 
blicazione del  bando,  il  giudice  delegato  per 
la  vendita  riceve  le  offerte  del  prezzo  per 
mezzo  della  cancelleria.  Dopo  la  terza  pub- 
blicazione del  bando,  l'incanto  si  apre  alla 
udienza  fissata  dal  giudice  delegato  e  la  ven- 
dita è  fatta  al  maggiore  offerente  ad  estin- 
zione di  una  candela  vergine,  senz' altra 
formalità  (8). 


(5)  Art.  889  Codice  di  commercio. 

(6)  Art.  890        id.  id. 

(7)  Art.  89i        id.  id. 

(8)  Art.  892       id.  id. 


[Art.  48:$ '484]   delle  navi  b  dbi  proprietari  di  esse 
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li  giudice  delegato  alla  procedura  delia 
vendita  della  nave  può  per  gravi  motivi  ac- 
/cordare  ed  anche  ordinare  d'ufficio  una  o 
due  dilazioni  di  otto  giorni  ciascuna.  Le  di- 
lazioni sono  rese  note  per  mezzo  di  avvisi 
pobblicati  ed  affìssi  nel  modo  sopra  stabi- 
lito (1).  Ognuno  può  ofi^ire  all'incanto  (^). 
Di  ciò  che  avviene  durante  Tincanto  si 
forma  processo  verbale,  nel  quale  Taggiu- 
dicaUrio  deve  eleggere  domicilio  nel  Co- 
mune ove  fu  eseguita  la  vendita  (3)  :  il  com- 
pniore  nel  termine  di  cinque  giorni  dal 
deliberamento  deve  depositare  il  residuo 
prezzodella  vendita:  se  non  adempie  a  que- 
st'obbligo  la  nave  è  rimessa  all'incanto  a 
rischio  e  spese  del  compratore  con  decreti 
del  gjudice  delegato.  La  rivendita  ha  luogo 
tre  giorni  dopo  una  nuova  ed  unica  pubbli- 
cazione del  bando,  e  il  compratore  inadem- 
piente è  obbligato  al  pagamento  della  diffe- 
renza in  meno  tra  il  prezzo  della  vendita  e 
quello  della  rivendita,  oltre  i  danni  e  le 
spese  che  si  prelevano  dai  depositi  fatti. 
Però  questo  può  evitarsi  dal  compratore 
inadempiente  quando  egli  prima  del  nuovo 
incanto  giustifichi  al  giudice  delegato  il  de- 
posito dei  prezzo,  cogrinteressi  e  colle 
bpese  occorse  per  la  domanda  di  riven- 
dita (4).  Se  sono  pignorate  barche,  scia- 
luppe od  altre  navi  di  portata  non  maggiore 
•il  trenta  tonnellate,  la  vendita  è  fatta  da- 
vanti ai  giudice  delegato,  dopo  la  pubblica- 
none  per  tre  giorni  consecutivi  di  un  solo 
bando  affisso  all'albero  e  in  mancanza  di 
aitro  luogo  apparente  della  nave,  alla  porta 
estema  del  tribunale  o  sul  molo  o  sullo 
scalo  senz'altra  formalità.  La  vendita  non 
pnò  farsi  prima  che  siano  trascorsi  otto 
giorni  dalla  notificazione  del  pignora- 
mento (5).  Per  i  battelli  destinati  al  tras- 
porto delle  persone  ed  alla  pesca  nei  porti, 
nelle  darsene,  nei  canali,  nei  laghi  e  nei 
fiumi,  e  per  le  chiatte  i  barconi  ed  altri 
galleggianti  addetti  ai  luoghi  stessi,  qualora 
non  abbiano  una  portata  eccedente  le  dieci 
tonnellate,  si  applicano  le  disposizioni  degli 
articoli  precedenti;  però  se  procede  davanti 


il;  ÀrL  893  rtodice  di  commercio, 
(t)  Art  894        id.  id. 

(3;  Art  896        id.  id. 

(4j  Art  897        id.  id. 


al  pretore,  non  sono  necessari  gli  annunzi 
nei  giornali,  non  v'  è  obbligo  di  precedente 
deposito,  ma  il  maggiore  ed  ultimo  offerente 
è  tenuto  al  pronto  pagamento  del  prezzo  e 
delle  spese;  in  difetto  di  ciò  si  procedeim- 
mediatamente  a  nuovo  incanto  a  sue  spese. 
Sono  eccettuati  da  questa  disposizione  i  bat- 
telli e  gli  altri  galleggianti  provveduti  di 
macchine  a  vapore  (6).  Airaggiudicatario 
delia  nave  è  rilasciato  un  estratto  del  pro- 
cesso verbale  indicante:  il  nome, il  cognome 
e  la  residenza  del  creditore  istante  e  del  de- 
bitore; il  nome,  la  specie,  e  la  portata  della 
nave  venduta;  il  nome,  il  cognome  e  la  resi- 
denza dell'  aggiudicatario.  Quest'  estratto 
dev'essere  trascritto  nei  registri  dell'  ufficio 
presso  il  quale  lanaveèinscritta,ela  vendita 
dev'essere  annotata  sull'atto  di  naziona- 
lità (7).  Le  domande  di  separazione  della 
nave  pignorata  devono  essere  notificate  al 
creditore  istante  prima  della  vendita,  se 
sono  posteriori  alla  vendita  si  convertono 
di  diritto  in  opposizione  sul  prezzo  (8). 

45.  In  ordine  alla  prescrizione  dobbiamo 
richiamare  unicamente  l'articolo  918  del 
Codice  vigente.  L'azione  per  rivendicare  la 
proprietà  della  nave  si  prescrive  col  decorso 
di  dieci  anni.  Non  può  opporsi  la  mancanza 
di  titolo  0  di  buona  fede.  Chi  possiede  una 
nave  in  forza  di  un  titolo  stipulato  in  buona 
fede,  debitamente  trascritto  e  che  non  sia 
nullo  per  difetto  di  forma,  ne  compie  in  suo 
favore  la  prescrizione  col  decorso  di  cinque 
anni  dalla  data  della  trascrizione  del  titolo 
e  dell'annotazione  sull'atto  di  nazionalità. 
Però  il  capitano  non  può  mai  acquistare 
la  proprietà  della  nave  in  forza  della  pre* 
scrizione. 

4S.  L'acquisto  della  proprietà  delia  nave 
può  avvenire  per  successione.  Qui  non  vi 
è  alcuna  regola  speciale  alle  materie  com- 
merciali, perciò  si  intende  che  vige  in  ogni 
sua  parte  quanto  dispone  il  Codice  civile. 
Non  possiamo  tuttavia  tralasciare  di  far 
cenno  del  modo  col  quale  si  accertano  i 


(5)  Art.  898  Codice  di  commercio, 

(6)  Art  898        id.  id. 

(7)  Art.  900        id.  id. 

(8)  Art  901        id.  id. 
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[Art.  483-484] 


trasferimenti  della  proprietà  della  nave  a 
causa  di  morte,  secondo  il  Codice  per  la 
manna  mercantile.  Quando  si  richiede  la 
trasmissione  in  seguito  a  trapasso  di  pro- 
prietà per  causa  di  morte,  gli  eredi  o  lega- 
tari devono  nel  termine  di  quattro  mesi 
dalla  morte,  se  si  tratta  di  successione  aper- 
tasi nello  Stato,  di  sei  se  la  successione  si 
aprì  in  Europa,  di  diciotto  se  fuori  d'Eu- 
ropa, farne  denuncia  airufficio  di  porto 
presso  il  quale  è  inscritta  la  nave.  Il  ter- 
mine di  quattro  mesi  non  si  applica  quando 
Terede  o  il  legatario  è  assente,  o  quando 
Terede  assume  tal  sua  qualità  con  beneficio 
d'inventario.  Nel  primo  caso  il  termine  de- 
corre dal  giorno  della  presa  di  possesso; 
nel  secondo  dalla  scadenza  del  tempo  per 
fare  l'inventario.  Ed  entro  un  anno  dalla 
aperta  successione  deve  farsi  la  denunzia 
dell'eredità  che  siasi  accettata  con  benefìzio 
di  inventario.  Quando  si  tratta  di  succes- 
sione a  militari  morti  in  tempo  di  guerra  i 
termini  della  denuncia  sono  duplicati  (1). 
Gli  eredi  testati  od  intestati  per  provai'e 
che  hanno  diritto  ad  ottenere  il  trasferi- 
mento della  proprietà  di  un  bastimento 
dovranno  presentare  al  competente  uffizio 
di  porto,  se  si  tratta  di  successione,  i  docu- 
menti da  cui  consti  della  loro  qualità  di 
eredi  testamentari  o  legittimi  (2).  In  caso  di 
omissione  di  queste  formalità  il  nuovo 
proprietario  incorre  nella  pena  dell'am- 
menda non  minore  di  lire  trenta  (3). 

49*  Rimane  a  parlare  delia  preda  bel- 
lica, di  questo  modo  d'acquisto  della  pro- 
prietà della  nave  proprio  del  diritto  delle 
genti,  che  oggidì  si  può  quasi  dire  scom- 
parso, perchè  ormai  si  è  d'accordo  che 
una  nave  mercantile  finché  non  s'immi- 
schi in  cose  di  guerra  dev'essere  rispettata. 
La  preda  bellica  può  esercitarsi  in  due 
modi  o  con  navi  della  marina  militare  o 
con  navi  armate  in  corsa.  In  ordine  al 
primo  mezzo  di  preda  troviamo  che  il 
Codice  per  la  marina  mercantile  all'arti- 
colo 211  l'abolì  in  via  di  reciprocità  verso 
quelle  Potenze  che  adotteranno  eguale  trat- 
tamento a  favore  della  marina  mercantile 


(1)  Art  365  Codice  marioa  mercantile. 

(2)  Art.  869  Regolam.  e  415  Cod.  mar.  mere. 


nazionale.   Il  trattamento   di  reciprocità 
deve  risultare  da  leggi  locali,  da  conTen- 
zioni  diplomatiche,  o  da  dichiarazioni  fatte 
dal  nemico  prima  del  cominciamento  delle 
ostilità.  Sono  escluse  però  da  godere  tale 
favore   le  navi  che   esercitano    contrab- 
bando di  guerra,  e  quelle  che  rompono  il 
blocco  effettivo  dichiarato.  In  questi  casi 
le  navi  in  contravvenzione  sono  asso^et- 
tati  al  trattamento  delle  navi  neutrali  che 
infrangono  la  neutralità  (4).  In  ordine  al 
secondo  mezzo  di  preda  osserveremo  che 
Tarmamento  in  corso  è  abolito  di  conformità 
alla  dichiarazionediParigi  del  IGaprile  1^6; 
può  tuttavia  essere  autorizzato  contro  gli 
Stati  che  non  hanno  aderito  o  che  ne  hanno 
receduto,  come  rappresaglia  delle  prede 
commesse  a  danno  della  marina  nazionale 
mercantile.  Quando  la  preda  sia  autorizzata 
ne  possono  essere  oggetto  o  navi  da  guerra, 
o  navi  mercantih  appartenenti  al  nemico, 
ovvero  navi  neutrali.  Le  navi  da  guerra  e 
quelle  mercantili  adibite  a  servizio  del  ne- 
mico, sono  sempre  suscettibili  di  cattura  e 
di  preda,  fuorché  nel  caso  in  cui  si  trovino 
nelle  acque  territoriali  di  qualche  Stato 
neutrale.  Se  però  tali  navi  contengono  mer- 
canzie le  stesse  rimangono  presso  la  nave 
a  disposizione  del  loro  proprietario,  tranne 
che  se  si  trattasse  di  contrabbando  di  guerra 
ovvero  se  la  nave  fosse  stata  sorpresa  nel- 
l'atto di  rompere  un  blocco,  legittimamente 
posto  e  dichiarato,  nel  qual  caso  anche  le 
merci  neutrali  potrebbero  essere  oggetto 
di  preda. 

La  nave  neutrale  può  essere  suscettibile 
di  preda  solo  quando  violi  i  doveri  della 
neutralità  portando  merci,  anche  solo  in 
parte,  di  contrabbando  bellico,  dirette  a 
paese  nemico,  ovvero  quando  si  violi  un 
blocco  legìttimamente  dichiarato  (art.  214- 
217  Codice  marina  mercantile).  In  questo 
caso  la  nave  neutrale  può  essere  catturata 
e  condotta  in  un  punto  dello  Stato,  ove  essa 
e  le  merci  di  contrabbando  sono  confiscate 
e  le  altre  sono  lasciate  libere  a  disposizione 
del  proprietario. 

Talvolta  può  essere  predata  dal  nemico 
una  nave  nazionale  od  alleata,  la  quale  sia 


(3)  Art.  2tl  Codice  marina  mercantile. 

(4)  Art.  212      id.  id. 
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ÌD  seguito  ripresa  al  nemico.  Bisogna  allora 
disiinpiere  tra  navi  mercantili  e  navi  no- 
ief^ate  dallo  Stato,  e  tra  i  diversi  modi 
per  cui  si  effettua  la  ripresa. 

Per  le  navi  mercantili  se  la  ripresa  si 
effettua  per  mezzo  di  nave  mercantile  ar- 
mata in  corsa,  deve  easete  restituita  al 
proprietario,  il  quale  deve  pagare  un  quinto 
del  valore  degli  oggetti  ripresi  se  la  preda 
sia  rimasta  durante  ventiquattro  ore  nelle 
mani  del  nemico,  ed  il  decimo  se  la 
lipresa  sia  stata  fatta  prima  delle  venti- 
quattr'ore.  Se  la  nave  predata  dal  nemico 
sia  stata  già  condotta  nei  suoi  porti,  si 
osserveranno  le  regole  stabilite  per  le  altre 
prede  fatte  sul  nemico.  Se  poi  la  nave 
mercantile,  nazionale  od  alleata,  predata 
àal  nemico,  sia  stata  ripresa  da  un  legno 
da  {uerra,  dovrà  in  qualunque  caso  essere 
restituita  al  proprietario  senz'alcuna  retri- 
buzione (1).  Se  la  preda  fatta  dal  nemico 
fosse  liberata  dalP  equipaggio  del  legno 
predalo,  questo  non  potrà  chiedere  che  una 
gratificazione  da  arbitrarsi  da  una  speciale 
Commissione  delle  prede  (2). 

Se  invece  si  tratti  di  nave  noleggiata  dallo 
Stalo,  che  venga  ripresa  da  un  legno  da 
guerra  dopo  essere  caduta  in  mano  del  ne- 
mico, allora  la  nave  sarà  restituita  al  pro- 
prietario, che  non  dovrà  prestare  alcuna 
retribuzione.  Che  se  invece  fosse  una  nave 
mercantile  nazionale  quella  che  riprese  la 
nave  noleggiata  dallo  Stato,  in  questo  caso 
quella  ha  diritto  ad  una  ricompensa  a  ca- 
noodeir  erario  nazionale  eguale  al  quarto 
0  al  sesto  degli  ometti  ripresi  secondo  che 
la  ripresa  sia  avvenuta  prima  o  dopo  ven- 
tiquattr'ore  dalla  cattura  fattane  dal  ne- 
mico (3). 

Se  la  nave  predata  dal  nemico  sia  dal 
medesimo  abbandonata  ovvero  per  forza 
di  tempesta  od  altro  caso  fortuito  cada  in 
potere  di  nazionali,  sarà  restituita  al  pro- 
l^rietario,  previo  pagamento  agli  inventori 
della  spesa  di  ricupero  e  di  un  premio  pari 
all'ottavo  del  valore  della  nave  e  del  carico 


(1)  Art.  219  Codice  marìna  mercantile. 

(2)  Art.  220      id.  id. 

(3)  Art.  Sii     id.  id. 

(4)  Art.  »t      id.  id. 

(5)  Art.  222      id.  id. 


salvato;  se  i)  ricupero  avrà  luogo  fuori  vista 
di  terra,  la  ricompensa  non  potrà  ecce- 
dere il  decimo  del  valore  degli  effetti  sal- 
vati. In  entrambi  i  casi  è  dovuto  il  rimborso 
deUe  spese  (4).  Le  norme  stabilite  pei  casi 
di  naufragio  dovranno  osservarsi  per  le 
operazioni  di  ricupero,per  la  denunzia  degli 
,  effetti  salvali  e  per  le  vendite  dei  medesimi, 
per  ravviso  da  pubblicarsi  ed  il  termine  da 
prefìggersi  a  chiunque  intenda  far  valere 
ragioni  di  proprietà  od  altro,  per  la  deca- 
denza e  devoluzione  degli  stessi  oggetti  in 
difetto  di  reclami  (5). 

Sulle  somme  assegnate  a  titolo  di  premio 
non  si  opera  alcun  prelevamento,  a  favore 
della  cassa  invalidi  peUa  marina  mercan- 
tile (6). 

Il  comandante  del  legno  predatore  o  cat- 
turante farà  una  relazione  circostanziala 
della  preda  o  cattura  alPautorità  marittima 
e  consegnerà  alla  medesima  le  carte  relative 
alla  preda  o  cattura.  --  Se  poi  il  predatore 
fosse  un  legno  da  guerra,  le  carte  relative 
saranno  dal  comandante  rimesse  senza  ri- 
tardo al  suo  superiore  diretto  il  quale  dovrà 
trasmetterle  all^autorità  marittima  (7).  La 
relazione  e  le  carte  dovranno  invece  essere 
rimesse  airuffìciale  consolare  se  la  nave 
predata  o  catturata  sia  ricoverata  in  un 
porto  estero.  L'ufficiale  consolare  disirape- 
gnerà  in  questo  caso  tutte  le  incombenze 
affidate  in  materia  di  preda  all'autorità 
marittima  (8). 

In  seguito  alla  preda  o  confisca  dovrà 
istituirsi  un  giudizio  per  la  sua  legittimità, 
il  quale  è  demandato  ad  una  speciale  Com- 
missione da  instituirsi  con  decreto  reale(9). 
Pendente  questo  giudizio,  Pautorità  marit- 
tima coir  intervento  del  predatore  e  del 
predato,  o  di  chi  per  essi,  e  di  un  delegato 
delle  dogane,  procederà  air  inventario  di 
tutti  gli  oggetti  di  carico  e  di  altri  esistenti 
a  bordo  della  nave  predata  o  catturata,  e 
provvederà  alla  loro  custodia  od  alla  loro 
vendita  per  pubblici  incanti  nel  caso  che 
non  si  potessero  conservare  (10).  11  giudizio 


(6)  Art.  230  Codice  marina  mercantile. 


(7)  Art  223  id. 

(9)  Art.  224  id. 

(9)  Art.  225  id. 

(10)  Art.  226  id. 


id. 
id. 
id. 
id. 
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per  la  legittimità  della  preda  non  avrà 
luogo  nel  caso  in  cui  si  tratti  di  nave  da 
guerra  predata  :  la  stessa  sarà  senz'altro 
messa  a  disposizione  del  ministro  di  ma- 
rina. Se  poi  la  presa  di  una  nave  da  guerra 
sia  fatta  da  navi  corsare  o  mercantili,  sarà 
a  queste  devoluto  un  premio  corrispondente 
al  quinto  del  valore  della  nave  predata,  de-, 
dotte  però  le  armi  e  le  munizioni.  11  pre- 
datore avrà  inoltre  diritto  al  risarcimento 
dei  danni  sofferti  per  tale  cattura  (1). 

La  Commissione  delle  prede  deve  giudi- 
care sulla  legittimità  della  preda.  Se  questa 
sia  dichiarata  legittima,  in  questo -caso  si 
pronunzierà  la  vendita  della  preda  e  la 
confisca,  e  l'autorità  marittima  procederà 
alla  vendita  ai  pubblici  incanti,  consegnan- 
done il  prodotto  nella  cassa  dei  depositi 
della  gente  di  mare.  11  prodotto,  dedotte 
le  spese  di  procedura  e  di  liquidazione 
sarà  cosi  distribuito  :  un  quinto  alla  cassa 
invalidi  pella  marina  mercantile,  due  quinti 
airequipaggio  od  equipaggi  della  nave  pre- 
datrice, e  il  rimanente  alle  finanze  dello 
Stato.  Queste  norme  si  osserveranno  se  la 
preda  sia  stata  fatta  da  un  legno  da  guerra. 
Invece  se  la  preda  sia  fatta  da  legni  corsari 
o  mercantili,  prelevato  un  quinto  a  favore 
delia  cassa  invalidi,  il  rimanente  sarà  diviso 
giusta  le  convenzioni  di  armamento  e  di 
arruolamento.  Se  non  vi  è  convenzione  due 
quinti  sono  attribuiti  all'equipaggio  od  equi- 
paggi e  due  quinti  agli  armatori  in  propor- 
zione degli  interessi  rispettivi  (2). 

Quando  alla  preda  fatta  da  navi  mercan- 
tili o  corsare  sia  presente  o  una  nave  da 
guerra,  o  una  nave  mercantile,  o  corsara, 
spetterà  all'una  e  all'altra  una  parte  della 
preda  in  ragione  di  un  quarto  del  valore 


della  preda,  se  si  tratti  di  una  nave  da 
guerra  dello  Stato  che  provi  la  sua  pre- 
senza al  combattimento,  e  della  metà  della 
porzione  che  sarebbe  spetUla  alla  nave  che 
avesse  preso  parte  al  combattimento  se  si 
tratti  di  nave  corsara  presente  alla  preda 
di  altra  nave  corsara  o  mercantile  (3). 

Non  è  dovuta  alcuna  parte  della  preda  ai 
legni  corsari  o  mercantili  che  siano  pre- 
senti alla  preda  di  una  nave  da  guerra, 
salvo  che  prendano  parte  ai  combattimento 
o  salvino  dei  convogli  mentre  le  navi  da 
guerra  combattono.  In  questo  caso  avranno 
diritto  ad  un  compenso  sul  prodotto  della 
preda  in  ragione  del  servizio  prestalo  da 
determinarsi  dal  ministro  di  marina.  Che 
se  l'opera  dei  legni  corsari,  o  mercantili, 
sia  richiesta  dai  comandanti  delle  navi  da 
guerra  per  agire  d'accordo  contro  il  nemico, 
in  questo  caso  avranno  diritto  alla  preda 
fatta  in  proporzione  delle  persone  degli 
equipaggi,  senza  pregiudizio  di  quelle  in- 
dennità che  di  diritto  pei  danni  patiti  (4). 

Di  altre  regole  particolari  al  caso  di  preda 
bellica  fatte  da  navi  da  guerra  in  presenza 
di  un'annata  squadra  o  divisione  all'ancora, 
ovvero  staccata,  come  pure  di  preda  fatta 
di  una  batteria  o  di  una  fortezza  dello  Stato 
si  occupano  gli  art.  234, 235  e  236  del  Codice 
pella  marina  mercantile.  Gli  articoli  237, 
238  e  239  dettano  norme  pella  distribuzione 
della  preda  ad  individui  che  presero  parte 
al  combattimento  in  cui  si  è  fatta  la  preda. 
Un  termine  di  quattro  anni  dal  giorno  della 
pubblicazione  dello  stato  di  ripartizione 
della  preda  o  confisca  fatto  da  uno  dei  com- 
ponenti la  Commissione  è  fissato  per  recla- 
mare le  parti  di  prede  annuali  nello  stato 
medesimo  (5). 


Art.  4Sft« 

Il  contratto  di  pegno  sulla  nave,  o  su  porzione  di  essa,  dev'essere 
fatto  per  iscritto» 

La  scrittura  costitutiva   del  pegno   non   ha  effetto  rispetto  ai 
terzi,  se  non  è  trascritta   nei  registri   dell'ufficio  marittimo  presso  il 


(1)  Art      227      Codice  marina  mercantile. 

(2)  Art.  228-229        id.  id. 

(3)  Art  281-232       id.  id. 


(4)  Art  2S3  Codice  marina  mercantile. 

(5)  Art.  242      id.  id. 
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qaala  è  inscritta  la  nave,  quando  è  falla  nel  Regno,  o  nei  registri 
del  Regio  Consolato  del  luogo  ove  si  trova  la  nave,  quando  è  falla 
in  paese  estero.  Il  console  deve  tosto  trasmellere  copia  da  lui  auten* 
Licata  del  contratto  di  pegno  alPulBcio  suddetto. 

In  entrambi  i  casi  il  pegno  dev'essere  annotato  sulPatto  di 
nazionalità  della  nave. 

Gii  aaiministralori  della  marina  mercantile  e  gli  ufficiali  con« 
solari  in  paese  estero  non  possono  trascrivere  Tallo  di  pegno,  se  non 
è  loro  presentato  Tallo  di  nazionalità,  salvi  i  casi  preveduti  negli 
articoli  486  e  489. 

NelTatto  di  trascrizione  dev'essere  fatta  menzione  delTannota- 
ziooe  del  pegno  sull'atto  di  nazionalità. 

Art.  486. 

La  scrittura  costitutiva  di  pegno  sopra  una  nave  in  costruzione 
DOQ  ba  effetto  rispetto  ai  terzi,  se  non  è  trascritta  nei  registri  del- 
Tafficio  marittimo  nel  cui  compartimento  si  fa  la  costruzione. 

Allorché  dopo  compiuta  la  costruzione  viene  rilasciato  alla  nave 
Tatto  di  nazionalità,  deve  farsi  in  esso  annotazione  delle  scritture 
eostitutive  di  pegno  già  trascritte. 

Art.  487. 

Per  l'efficacia  del  pegno  sulle  navi  non  è  necessaria  la  nomina 
di  DO  custode. 

Art.  488. 

Se  la  scrittura  costitutiva  del  pegno  è  all'ordine,  la  girata  di  essa 
produce  il  trasferimento  del  credito  e  di  ogni  diritto  accessorio. 

Art.  489. 

Se  l'alienazione,  la  cessione  o  la  costituzione  in  pegno  di  una 
nave  si  fa  nel  Regno  mentre  la  nave  è  in  viaggio  per  un  paese  estero, 
può  convenirsi  che  l'annotazione  sull'atto  di  nazionalità  debba  essere 
seguita  nella  Cancelleria  del  Regio  Consolato  del  luogo  ove  la  nave 
^  trova  0  per  dove  è  diretta,  purché  il  luogo  suddetto  sia  dichiarato 
per  iscritto  contemporaneamente  alla  domanda  di  trascrizione  del 
liioto.  In  questo  caso  T amministratore  della  marììm  mercantile  deve 
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tosto  trasmettere  una  copia  del  titolo  da  lui  autenticata  all'ufficiale 
consolare  suddetto  a  spese  del  richiedente. 

Il  contralto   non   ha  effetto,  rispetto   ai  terzi,  che  dalla   data 
deirannotazione  sull'atto  di  nazionalità. 

Sommario. 

48.  Del  pegno  navcUe,  —  Generalità. 

49.  Qucdi  disposizioni  disciplinassero  Vistituto  del  pegno  prima  del  Codice  di  commercio 

ingente, 

50.  Abolizione  del  diritto  di  seguito  e  introduzione  del  pegno  navale  nel  Codice  del  1865. 

51.  Insufficienza  delle  disposizioni  del  Codice  di  commercio  del  1865. 

52S.  Proposta  di  sostituire  al  pegno  V  ipoteca  navale.  —  Esame  della  Memoria  presen- 
tata d(d  ministro  Castagnola  alla  Commissione  incaricata  di  preparare  il  Codice 
vigente. 

53.  Vantaggi  che  sarebbero  derivati  daW  introduzione  ddTipoteea  navale  secondo  i  fau- 

tori della  stessa. 

54.  Proposte  del  Castagnola. 

55.  Discussioni  alla  Camera  elettiva. 

56.  Perchè  venne  mantenuto  nel  Codice  vigente  il  pegno  nawUe, 

57.  Giustificazione  delle  disposizioni  che  conservarono  il  pegno  navale. 

58.  Le  disposizioni  che  governano  il  pegno  bastano  ad  assicurare  il  credito  navale. 

59.  Come  si  costituisca  U  pegno.  —  Chi  possa  costituirlo.  —  Su  quali  navi  possa  costi- 

tuirsi. —  Navi  in  costruzione.  —-  Navi  in  viaggio. 

60.  iZ  pegno  si  estende  agli  accessorii  della  nave. 

61.  Forma  del  contratto  di  pegno.  —  Lo  stesso  deve  essere  costituito  per  iscritto. 

62.  Validità  del  pegno  di  fronte  ai  terzi.  —  Trascrizione  del  pegno  cdVuffieio  dd  com- 

partimento marittimo  dove  la  nave  è  inscritta.  —  Differenze  secondo  the  U  pegno 
è  costituito  all'estero  o  nello  Stato» 

63.  Formalità  risicete  nel  caso  di  pegno  su  nave  in  costruzione* 

64.  Per  Veffieacia  del  pegno  sulla  nave  non  si  richiede  il  custode. 

65.  Cessione  del  pegno. 

66.  Cotne  finisce  il  pegno. 

67.  Se  distrutta  la  nave  U  pegno  riviva  sulla  somma  dovuta  dagli  assicuratori. 

68.  Esame  della  questione  di  fronte  al  Codice  vigente. 

69.  Quali  ragioni  si  siano  addotte  per  giustificare  la  tesi  che  il  peggio  rivive  sulla 

somma  dagli  assicuratori  dovuta.  —  Giurisprudenza. 

70.  Opinione  del  professore  Vivante. 

71.  Giustificazione  del  sistema  seguito  dal  Codice  itcUiano. 


49.  Il  primo  ed  il  principale  dei  diritti 
ohe  possono  sulla  nave  costituirsi  è  il  pegno. 
La  nave,  lo  abbiamo  già  più  volte  osser- 
vatOy  è,  a  termini  dei  nostro  Codice  di 
commercio»  un  bene  mobile,  ma  abbiamo 
aggiunto  un  mobile  di  natura  speciale.  E 
di  questa  affermazione  abbiamo  una  prova 
manifesta  nelle  disposizioni  che  regolano  il 
pegno  sulla  nave»  pella  cui  prova,  pella  cui 
validità  tanto  nei  rapporti  colle  parti,  quanto 


determinate  formalità,  che  non  si  richiedono 
pel  pegno  sulle  altre  cose  che  il  legislatore 
reputa  mobili.  Aggiungasi  che  mentre  pella 
validità  del  pegno  è  richiesto  che  la  cosa 
pignorata  esca  dalle  mani  del  debitore  e 
passi  in  quelle  del  creditore,  nel  caso  di 
pegno  sulla  nave  ciò  non  è  punto  neces- 
sario, anzi  è  nella  natura  slessa  del  diritto, 
che  viene  a  esercitarsi  sulla  nave,  che  essa 
non  esca  dalle  mani  del  proprietario,  e  che 


in  quelli  coi  terzi  sono  richieste  speciali  e  |  alla  custodia  e  conservazione  di  essa  non 
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sja  deputato  un  custode.  La  ragione  di  que- 
ste particolari  disposizioni  sta  tutta  nelle 
considerazioni  che  suggerirono  la  creazione 
del  diritto  di  pegno,  ed  il  suo  svolgersi. 

11  Codice  di  commercio  vigente  disciplina 
il  pegno  navale  quasi  come  Tipoteca  che 
colpisce  gli  immobili.  Profonde  differenze 
SODO  però  tra  i  due  istituti  come  dimostre- 
remo. 

é%  Quale  fosse  il  diritto  vigente  in  Italia, 
quando  si  promulgò  il  Codice  di  commercio 
del  1S82  appare  da  quanto  si  osservava  in 
seno  alla  Commissione  incaricata  di  prepa- 
rare le  modificazioni  al  Codice  del  1865. 
Si  diceva:  *  Uno  fra  i  piti  importanti  miglio- 
'  ramenli  recati  ai  Codici,  che  ebbero  vigore 
'nelle  varie  parti  d*Italia,  fu  senz*alcun 
'  dabbio  <|uello  delPistituzione  del  pegno 
'  marittimo. 

'  Più  volte  erasi  presentata  nel  fòro  la 
'  controversia  sulla  validità  del  pegno  della 
'  nave  e  la  decisione  non  fu  sempre  uni- 
'  forme:  sicché  era  sentita  la  necessità  di 
'  ana  soluzione  legislativa.  Che  la  soluzione 
'  dovesse  essere  favorevole  alla  validità  del 
'  pegno,  si  dimostra  agevolmente  a  chi  con* 
'  Sideri  che  in  una  nave  sono  sovente  in- 
cestiti capitali  ragguardevoli,  e  sarebbe 
'contrario  ad  ogni  principio  giuridico  ed 
'economico  il  non  riconoscere  nel  pro« 
'prietario  di  essa  la  facoltà  di  vincolarla 
'  per  le  somme  delle  quali  potesse  aver 
*hìsogao, 

*  Non  sarà  inopportuno  Tesporre  qui  colla 
'necessaria  attenzione  il  sistema  adottato 
'  nel  Codice  del  1865,  di  cui  sembra  che 
'non  sia  stato  da  tutti  compreso  l'intero 
'concetto,  anche  perchè,  salve  le  modifi- 
'cazioni  ed  aggiunte,  che  saranno  in  se- 
'  guito  discusse,  quel  sistema,  a  parere  della 
^Commissione,  dev'essere  mantenuto  nel 

*  progetto  che  sì  sta  elaborando. 

'  11  Codice  di  commercio  francese,  da  cui 
'  è  necessario  di  incominciare  la  presente 
'esposizione,  ha  dichiarato  che  h  ttavi 
'  iono  vincolate  ai  debiti  del  venditore^  e  spe- 
'  àalmefUe  a  qudli  che  la  legge  dichiara  pri- 

*  viUgiati,  Questa  disposizione,  tratta  dal- 
'  l*ordinanza  di  marina  del  1681,  produceva 
'  la  conseguenza  che  contro  il  terzo  posses- 

*  aore  delia  nave  potevano  dirigere  le  loro 
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azioni  non  solamente  i  creditori  privile- 
giati della  stessa,  ma  altresì  tutti  gli  altri 
creditori  del  precedente  proprietario  che 
ne  aveva  trasmessa  la  proprietà. 

'  La  Commissione  del  1865  deliberò 
quanto  segue  :  1.  È  da  sopprimersi  il  di- 
ritto di  seguito  sulla  nave  (droit  de  suiU) 
affatto  incompatibile  colla  sua  natura  mo- 
bilissima, nocivo,  anziché  giovevole,  al 
credito  di  essa,  non  giustificato  da  alcun 
motivo  razionale,  nella  pratica  non  eser- 
citato. Questo  diritto  (come  è  noto)  è  nel 
Codice  francese  un  avanzo  dell'ordinanza 
del  1681  e  di  ordinamenti  legislativi,  se- 
condo i  quali  non  raramente  i  mobili 
stessi  erano  assoggettali  ad  una  specie 
di  ipoteca. 

"  11.  Invece  è  da  conservarsi  in  genere  il 
sistema  dei  privilegi  sulla  nave,  per  cui 
essa  può  provvedere  in  ogni  luogo  a  quanto 
le  abbisogni  :  e  dee  soddisfarsi  ad  un  voto 
generalmente  manifestato  dai  commer- 
cianti, ponendo  speciali  norme  per  la  co- 
stituzione del  pegno  sui  bastimenti,  desti- 
nato a  surrogare,  e  con  grande  vantaggio, 
il  drait  de  suite,  ed  a  creare  un  altro 
mezzo  di  credito,  il  quale  manca  nel  Co- 
dice albertino,  che  riconosce  solamente 
quello  del  cambio  marittimo. 
"Questa  limpidissima  esposizione,  de- 
sunta dai  resoconti  ufficiali  delle  delibe- 
razioni della  Commissione  del  1865,  non 
può  essere  fraintesa ,  né  può  'dirsi  che 
quella  Commissione  siasi  contraddetta  di- 
cendo che  voleva  sopprimere  il  droit  de 
suite,  e  conservando  invece  il  sistema  dei 
privilegi  che  appunto  trae  seco  un  tale 
diritto.  La  Commissione  volle  abolire  il 
droit  de  suite,  accordato  dalla  legge  pre- 
cedente a  tutti  i  creditori,  ma  dichiarò 
espressamente  di  conservarlo  per  quanto 
riguarda  i  creditori  privilegiati  ,. 


ftO.  Si  evince  da  tali  considerazioni  che 
il  diritto  commerciale  marittimo  consacrato 
dai  Codici  che  hanno  avuto  vigore  in  Italia 
prima  del  1865,  ed  anche  quello  vigente 
dopo  il  Codice  promulgato  nel  2  aprile  1865, 
non  era,  salvo  alcune  modificazioni,  che 
una  riproduzione  delle  disposizioni  che  si 
contengono  nel  libro  U  del  Codice  di  Com- 
mercio napoleonico. 
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LIBRO  n,  TITOLO  I. 


[Art.  485-489] 


L'arUcolo  284  del  Codice  del  1865  dichia- 
rava che  le  navi  sono  beni  mobili:  e  sono 
9ÌneolaUj  anche  presso  U  terzo  possessore, 
al  pagamento  dei  debiti  che  la  legge  dichiara 
privilegiati  nei  modi  e  limiti  stabiliti  in  ap- 
presso. Goììsl  prima  parte  di  quest'articolo 
viene  riprodotta  la  prima  parte  del  corri- 
spondente articolo  190  del  Codice  francese; 
dove  invece  si  riscontra  una  grave  differenza 
è  nella  seconda  parte  in  cui  mentre  il  Co- 
dice francese,  quasi  a  far  notare  nella  nave 
il  carattere  di  mobile  di  natura  speciale, 
soggiungeva  che  néanmoins  ils  sont  affectés 
aux  dettes  du  vendeur,  il  Codice  del  1865 
senz'altro  dichiara  le  navi  vincolate  anche 
presso  il  terzo  possessore  al  pagamento  dei 
debiti  privilegiati.  Ciò  fa  palese  che  per  le 
navi  aveva  luogo  quel  droit  de  suite  che  non 
si  verifica  quando  trattasi  degli  altri  mobili. 
Tuttavia  basta  confrontare  le  due  disposi- 
zioni per  accorgersi  che  un  progresso,  nel 
Codice  di  commercio  del  1865,  si  è  verifi- 
cato perchè  nel  Codice  del  1865  venne  tolto 
l'illimitato  diritto  di  seguito  sulla  nave,  e 
▼enne  stabilito  che  la  stessa  è  vincolata 
anche  presso  il  terzo  possessore  al  paga- 
mento dei  debiti  che  la  legge  dichiara  pri- 
viegiati. 

Né  è  questa  la  sola  innovazione  operata 
dal  l^^latore  italiano  del  1865,  perchè 
insieme  all'abolizione  del  diritto  di  seguito, 
o  meglio  alla  limitazione  dello  stesso  ai 
debiti,  che  la  legge  dichiara  privilegiati, 
noi  troviamo  instituito  e  disciplinato  il 
pegno  navale.  È  questa  una  felice  innova- 
zione del  Codice  cessato  perchè  il  diritto 
di  seguito  illimitato,  quale  è  dal  Codice  di 
commercio  francese  portato,  oltre  all'essere 
incompatibile  con  la  natura  mobilissima 
della  nave,  nuoceva  anziché  giovare  al  cre- 
dito navale,  non  era  da  alcun  motivo  razio- 
nale giustificato  e  nemmeno  era  esercitato 
nella  pratica.  Si  comprendeva  che  il  diritto 
di  seguito  illimitato  fosse  scritto  nel  Codice 
francese,  nello  stesso  era  un  avanzo  del- 
l'ordinanza del  1681  e  di  ordinamenti  se- 
condo i  quali  ben  di  rado  i  mobili  erano 
assoggettati  ad  una  specie  d'ipoteca,  ma 
presso  di  noi,  col  promulgarsi  di  un  Co- 
dice, che  doveva  meglio  rispondere  e  prov- 
vedere ai  bisogni,  e  alle  necessità  del  com- 
mercio fu  savio  partito  il  togliere  una  dispo- 


;  sizione  che  più  non  rispondeva  allo  scopo 
che  ne  aveva  suggerito  la  introduzione  nel 
Codice  di  commercio. 

Sorse  cosi  nel  Codice  del  1865  il  pegno 

navale  destinato  a  surrogare  con  grande 

vantaggio  il  droU  de  suite  ed  a  creare  un 

altro  mezzo  di  credito,  oltre  a  quello  del 

cambio  marittimo,  e  l'articolo  284    che 

circoscrive  ai  crediti  privilegiati  e,  salvo 

sempre  il  pegno  convenzionale,  il  diritto 

\  di  seguito  che  il  Codice  di  commercio 

;  francese  indistintamente  scrive  per  tutti  i 

;  crediti  anche  per  quelli  risultanti  da  chi- 

i  rografi. 

I 

6i«  Senonchè  la  disposizione  dell'arti- 
colo 284  del  Codice  del  1865  si  dimostrò 
ben  presto  insufficiente:  si  considerava  da 
taluni  che  tale  Codice,  dettato  ditlPurgen- 
tissimo  bisogno  di  togliere  che  le  varie  Pro- 
vincie venute  a  far  parte  del  regno  d'Italia 
fossero  da  diverse  leggi  commerciali  go- 
vernate, non  potè  operare  una  profonda 
riforma  ai  Codici  precedenti  tale  da  rispon- 
dere ai  nuovi  e  urgenti  bisogni  del  com- 
mercio. Si  aggiungeva  che  col  Codice  del 
1865  si  copiava  dal  Codice  francese,  pur 
dicendo  di  modificarlo,  e  si  copiava  quando 
nella  Francia  stessa  sentivasi  il  bisogno  di 
una  pronta  riforma  di  tutto  il  Codice  di 
commercio,  e  specialmente  della  parte  che 
disciplina  il  diritto  marittimo.  Di  questi 
appunti  e  di  queste  censure  al  Codice  del 
1865,  pienamente  fondate,  si  trattò  lunga- 
mente nelle  sedute  della  Commissione  che 
preparò  il  progetto,  che  poi  divenne  il  Co- 
dice di  conmiercìo  vigente.  E  in  ordine  al 
pegno  navale  le  critiche  si  fecero  tanto  più 
vivaci,  perchè  nella  vicina  Francia  si  era 
nel  1874  introdotta  l'ipoteca  sulle  navi.  Di 
qui  la  proposta  di  sostituire  al  pegno  na- 
vale l'ipoteca,  della  quale  si  discusse  lun- 
gamente al  Parlamento  e  nelle  Commis- 
sioni, cui  era  commesso  di  preparare  il 
nuovo   Codice.   Esaminiamo   brevemente 
i  lavori  che  hanno   preparato  il  Codice 
vigente. 

69*  11  ministro  Castagnola  nella  già  ci- 
tata Memoria  da  lui  presentata  alla  Com- 
missione incaricata  di  presentare  le  modi- 
ficazioni al  Codice  di  commercio  del  1865, 
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questoscrìveva  in  ordine  airipoteca  navale: 
Ho  più  volte,  nel  corso  di  queste  mie  os- 
servanoniy  accennato  come  io  reputassi 
opportnno  introdurre  nella  nostra  legisla- 
zione marìttima  l'ipoteca  navale,  nell'in* 
tento  di  maggiormente  allettare  i  capitali 
a  rivolfersi  alle  industrie  marittime. 
*Come  ho  già  del  pari  osservato,  le 
enormi  somme  che  si  richiedono  oggidì 
per  la  costruzione  ed  arredo  dei  basti- 
menti, che  convenienza  economica  induce 
a  preparare  sempre  di  maggior  mole,  esi- 
gono che  ai  commercio  si  concedano  i 
necessari  mezzi,  affinchè  i  soccorsi  del 
credito,  che  tutto  vivìfica  ed  afforza,  si 
ivoigano  più  facili  e  copiosi  a  sussidiare 
questo  importante  ramo  di  attività  eco* 
nemica. 

'Per  ottenere  quesr intento*  è  mestieri 
che,  con  dichiarazioni  legislative  esplicite, 
si  accordi  a  chi  anticipa  capitali,  in  vista 
della  nave,  un  diritto  reale,  che  possa  es- 
sere convenientemente  cautelato)  senza 
per  altro  modificare  il  principio  incontro- 
vertibile in  diritto  marittimo,  che  gli  ul* 
timi  crediti,  se,  occasionati  da  urgenti 
necessità  della  nave»  devono  sempre  es- 
sere pagati  di  preferenza  ai  primi. 

*  Ora  la  sicurezza  del  creditore  che  sov- 
viene, può  accordarsi  colla  teoria  delle 
preferenze  dei  crediti  ultimi,  statuendo 
che  ripoteca  navale  si  trasferisse  dalla 
nane  sinistrata  sul  prezzo  di  assicura- 
aone,  e  che  la  somma  mutuata  può  a  sua 
volta  venire  assicurata  contro  i  possibili 
creditiprÌTilegiatie  cambi  marittimi  aventi 
diritto  di  prelazione. 

*  La  Gonunissione  del  1866,  introducendo 
nel  nostro  CJodice  di  commercio  il  pegno 
wwale^  con  ragione  diceva  che  ciò  facendo 
secondava  un  voto  generalmenU  manife' 
stato  dai  commercianti  (1)  in  quanto  che 
desiderio  vivissimo  del  commercio  era,  ed 
è,  di  trovare  nelle  navi  un  mezzo  efficace 
<ii  credito,  per  poter,  quando  che  sia,  aliar* 
gare  la  sfera  delle  operazioni  e  provve- 
dere ad  impreviste  emergenze  che  possono 
presentarsi  nelle  molteplici  vicende  dei 
trafOd. 
"  11  pegno  navale,  quaFè  consentito  e  re- 


golato dall'art.  287,  giovò  al  commercio 
poiché  addivennero  più  fre(}uenti  i  pre- 
stiti e  più  frequenti  si  fecero  nelle  fa- 
miglie di  paesi  marittimi  i  vincoli  pigno- 
ratizi  di  carati  di  nave,  per  cautela  di  doti 
e  di  patrimoni  di  pupilli,  con  l'assenso 
deirautorità  giudiziaria,  che  riconobbe  in 
essi  il  cauto  ed  idoneo  impiego  che  la 
legge  esige  per  questi  crediti. 

*  Tratterebbesi  ora  di  fare  un  passo  più 
ardito,  sostituendo  al  pegno  Tipoteca  na- 
vale, nell'intento  di  consentire  e  ricono- 
scere questo  jiis  in  re,  questo  droit  de 
suite,  lasciato  in  dubbio  dalla  Commis- 
sione del  1865  e  farlo  in  modo  così  espli- 
cito da  non  offrire  più  campo  ad  incer- 
tezze e  timori.  £  furono  appunto  questi 
timori,  cagionati  da  una  legislazione  non 
abbastanza  chiara,  che  impedirono  a  molti 
stabilimenti  di  fare  operazioni  di  credito 
marittimo ,  sebbene  queste  formassero 
parte  del  loro  programma. 

*  Da  vari  anni  si  è  infatti  molto  parlato 
di  creare  appositi  istituti  per  operazioni 
di  credito  marittimo,  i  quali  conoscendo 
meglio  la  condizione  delle  navi,  meglio 
apprezzando  il  grado  di  fiducia  personale 
deducendolo  dall'onestà  e  ricchezza  degli 
armatori  e  dei  capitani,  sapessero  distri- 
buir loro  con  prudenti  proporzioni  il  cre- 
dito che  meritavano.  Cionondimeno  non 
ìi  è  ancora  veduto  sorgere  alcuno  stabili- 
mento, il  quale  effettivamente  e  princi- 
palmente si  dedicasse  alle  operazioni  di 
credito  marittimo. 

*  Ora  io  credo  che,  se  veramente  le  cau- 
tele offerte  dalla  legge  fossero  precise  ed 
indiscutibilitseal  creditore  si  concedesse 
una  garanzia  certa  e  sicura,  come  quella 
che  offre  l'ipoteca  su  di  un  immobile,  tali 
operazioni  diverrebbero  più  frequenti  con 
grande  vantaggio  della  navigazione  e  del 
conunercio  marittimo,  e  sorgerebbero  isti- 
tuti speciali  di  credito  con  lo  scopo  di 
compierle. 

^  Non  si  può  supporre  che  una  marina 
mercantile  qual'è  l'italiana,  che  conta  in 
cifre  tonde  una  capacità  di  pressoché  un 
milione  di  tonnellate  ed  ha  mestieri  di 
capitali  enormi  per  trasformarli,  non  pre- 


ci) Vtfbali,  pag.  81. 
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*"  senti  un  campo  abbastanza  ampio  a  più 

*  istituti  di  credito  marittimo,  i  quali  di 
"  preferenza  si  dedichino  a  questo  ramo 

*  di  operazioni. 

•  Per  Qerto,  questo  risultato,  che  corri- 
sponde ad  un  bisogno  vivissimo,  non  si 
otterrà  colla  semplice  mutazione  della 
parola  pegno  in  quella  d'ipoteca  navaU: 
ma  presentato  un  concetto  più  chiaro  di 
ciò  che  la  legge  intende  consentire  al  cre- 
ditore, vuol  poi  essere  accompagnato  da 
quelle  determinazioni  accessorie,  le  quali 
tutte  mirino  a  conseguire  lo  scopo  che  il 
legislatore  si  deve  proporre  nel  ricono- 
scere ripoteca  navale. 

"  La  quale,  secondo  il  concetto  che  io  me 
ne  formo,  dev*essere  sancita  quale  un  di- 
ritto reale  che  segue  la  nave  a  mano  di 
terzi  :  che  si  trasferisce  sul  suo  prezzo  o 
suirindennìzzo  del  danno  pagato  dagli  as- 
sicuratori e  che  può,  a  sua  volta,  essere 
assicurato  contro  i  crediti  aventi  prela- 
zione per  privilegio. 

*  A  ragione  diceva  il  Caumont  nel  suo 
Dizionario  di  diritto  marittimo  :  Le  pre- 
mier besoin  du  eofnmeree  maritime  est  de 
pravoquer  les  capitaux  à  la  conatruetion 
et  à  Vexploitation  dee  navires  marehande. 
Paur  còtenir  avec  certitude  les  awmeee 
nécessaireStlee  epéculateure  nautiqueedoi- 
veni  pouvoir  offrir  en  garantie  hurs  na- 
vires  aux  bailleure  dee  fonde.  CeUe  né- 
oeeeité  ee  manifeete  avec  force  dane  la 
praiique  «  (1). 


(•  Ciò  accennato  in  linea  generale  pas- 
sava il  compianto  Castagnola  ad  avvertire 
quali  vantaggi  avesse  Tipoteca  marittima 
sugli  altri  mezzi,  tra  cui  il  pegno  navale, 
tendenti  a  garantire  gli  anticipi  che  nelFin- 
teresse  dei  proprietari  di  navi  venivano  fatti 
dai  capitalisti.  *  La  Commissione  del  1865, 

*  egli  scriveva,  desiderosa  da  un  lato  di 
*^  soddisfare  alle  giuste  esigenze  del  com- 

*  mercio  italiano,  che  domandava  nuovi 

*  mezzi  di  credito,  e  trovandosi  dall'altro 

*  dinnanzi  alla  necessità  giuridica  di  dover 

*  accordare  un  pegno  su  di  un  oggetto  che 

*  non  resta  a  mani  del  creditore,  e  ciò  contro 


(1)  Vedi  Dietionnairé  de  droit  marUimé,  p.  128; 
i^tGERET,  Du  progrit    maritime^   capitolo    xv; 


ì  principi!  sanzionati  dalle  più  note  mas- 
sime di  diritto  e  dal  preciso  disposto  del- 
Tartieolo  1878  del  Codice  civile,  pensò  a 
evitarla  con  una  ingegnosa,  ma  per  avven- 
tura non  troppo  solida  finzione. 

*  Determinate  infatti  le  fonnalità  cui  do- 
vevasi adempiere  per  la  regolare  costitu- 
zione del  pegno,  e  cioè  la  scrittura,  la 
trascrizione  nei  registri  marittimi,  Pan- 
notazione  sull'atto  di  nazionalità,  stabi- 
liva che  per  la  validità  di  questo  pegno  di 
fronte  ai  terzi,  secondo  quanto,  eziandio, 
dispone  Tarticolo  1882  del  Codice  civile, 
fosse  necessaria  la  deputazione  di  un  cu- 
stode, se  il  proprietario  di  tutta  o  di  parte 
della  nave  ne  era  il  capitano  :  reputandosi 
negli  altri  casi  custode  nell'interesse  del 
creditore  il  capitano  stesso. 

*  Non  vi  ha  mestieri  di  molte  considera- 
zioni per  dimostrare  la  debolezza  di  questo 
ripiego.  Quasi  sempre  il  capitano  è  inte- 
ressato nella  nave,  e  ciò  per  un  principio 
di  savia  amministrazione.  Quindi  quasi 
sempre  per  poter  fare  un  contratto  di 
pegno  bisognerebbe  nominare  un  custode, 
il  quale  dovrebbe  restare  a  bordo  della 
nave  fintantoché  il  credito  non  venisse 
pagato  e  svincolato  il  pegno. 

*  Nel  secondo  caso  si  veniva  a  creare  cu- 
stode neirinteresse  del  creditore  il  capi- 
tano, che  è,  si  può  dire,  in  ordine  al  com- 
mercio marittimo,  pressoché  una  stessa 
persona  coirarmatore  che  deve  lasonmia 
presa  a  prestito. 

*  In  altri  termini  Tarmatore  riteneva  il 
pegno  in  mano  propria,  per  mezzo  di 
quella  interposta  persona,  che  è  il  suo  più 
legittimo  rappresentante  in  tutto  ciò  che 
riguarda  la  nave  ! 

*  Ma  a  tali  ripieghi  bisognava  addivenire 
non  osando  appigliarsi  francamente  all'i- 
poteca navale  :  mezzo  di  guarentigia  questo 
che  non  esige  punto  custodi,  né  richiede 
finzioni  di  diritto  che  simulino  una  deten- 
zione inesistente. 

*  11  Gaumont  all'articolo  Réfarmee  mari' 
timee  ed  al  n.  55  intitolata  PropnHé  ma' 
ritime  toarranté  (2)  vorrebbe  applicare  ai 
bastimenti  accuratamente  descritti,  valu- 


^^i^m^-~-  • 


DuTOUR,  Droit  mariiime,  pagina  100  e  segueoti 
(2)  DictiimHaire  de  droit  maritimt,  pag.  SOi. 
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*  lati  e  registrali,  le  stesse  norme  che  si 
'  applicano  nelle  moderne  legislazioni  dei 
'  magazzini  generali  alle  fedi  di  deposito 
*ed  alle  note  di  pegno,  dette  altrimenti 
'^varratUs  che  rappresentano  le  merci 
'depositate.  La  nave  sarebbe  rappresene 
*tata  da  una  serie  di  titoli  emessi  da 

*  un  ufficiale  pubblico,  e  questi  direrreb- 

*  bero  negoziabili  per  girata,  sia  per  tras- 

*  mettere  la  proprietà,  come  per  effettuare 

*  il  pegno.  11  sistema  che  questo  scrittore 
'propone,  sebbene  assai  ingegnoso,  pre* 

*  senta  il  fianco  a  serie  obbiezioni,  è  irto  di 
'gravi  difficcltà,  e  ad  ogni  modo  è  certo 

*  assai  più  complicalo  di  quello  della  ipo- 

*  teca  navale,  che  è  di  tutta  semplicità  e 

*  chiarezza,  facilissimo  ad  essere  attuato. 

'  Che  la  nave  come  mobile  di  natura 
'  afiEatto  speciale  sia  suscettiva  di  ipoteca, 
'  lo  deduciamo  da  una  serie  di  scrittori,  i 

*  quali  essendo  anteriori  alle  compilazioni 

*  dei  moderni  Codici  esprimono  in  modo  più 

*  schietto  le  idee,  gli  usi  e  i  bisogni  del  com- 

*  mercio  marittimo. 

'  Stypmanno  asseriva  cbeun^ipotecasulla 

*  nave  potesse  instituirsi,  non  tacitamente 
'  ma  in  modo  espresso  (1).  GiovanniLovenio 

*  più  chiaramente  ancora  ammette  il  diritto 
'd'ipoteca  sulla  nave,  solo  restandogli  il 
'dubbio  se  si  possa  anche  tacitamente 
'accordare  questo  diritto. 

'Qnamyis  comunis  sit  opinio  —  dice 
'  questo  scrittore  —  eum  qui  in  navem  ar- 
'  mandam  et  reficiendam  credidit,  aut  mu* 
'  tuodedit,  jus  tacitae  hypothecae  habere; 
'tamen   ubi    lex  expressa  deficit,   haud 

*  temere  adferendum,  est  E  più  sotto  ag- 
' giunge:  sed  alium   statuendum  est,  si 

*  expressum  et  speciale  pactum  de  hypo* 
"  theca  accesserit  Jure   tamen  Hambur- 

*  giensidatur  in  hoccasubeneflcium  tacitae 
'  hypothecae  (2). 

'  Uguale  è  Topinione  di  Reinaldo  Ku- 
'  fiche  (3).  Tutti  e  tre  questi  scrittori  ac- 

*  cennano  inoltre  come  i  Belgi  accordassero 


(1)  Jhs  marUimum,  eap.  v,  n.  18  al  48  e  quindi 
a.  64  a  79. 

(2)  hoYExnOf  J>€ jure  iimiW/.,  lib.  iii,  cap.  ii,n.  U. 

(3)  Bétolutio  fututtionum  iUuftrium^  Quaestio 
iznr  e  xxv. 

(4)  Di9€ur9u$  d§  einumerdo,  zvui,  n.  1,  S,  6, 
Tol  I,  pag.  4S. 


una  tacita  ipoteca  a  favore  di  coloro  che 
avevano  imprestato  danaro  per  fabbricare 
la  nave,  ipoteca  che  aveva  prelazione  su 
qualunque  credito  posteriore.  Eccezione 
questa  anormalìssima  alle  generali  regole 
del  diritto  marittimo. 

*E  che  ipoteca  si  possa  stabilire  sulla 
nave  lo  ammette  Casaregis  (4),  lo  con- 
sente Vinnio  nel  commento  della  legge: 
De  exercitoria  actioìief  §  li,  lo  consente  il 
Voet  (5),  riconoscendo  che  tale  era  Tuso 
comune  in  Olanda  neirintento  di  dare 
impulso  alla  navigazione,  e  cita  Ugo  Grozio 
e  Simone  di  Lovanio  che  esprimono  una 
eguale  opinione. 

'  La  legge  britannica  considera  il  mwt» 
gaffe  ed  il  prestito  a  cambio  marittimo 
come  produttivi  di  ipoteca,  in  forza  della 
quale  rimangono  vincolati  chiglia  e  corpo 
del  bastimento  (6).  La  legge  amburghese 
poi  comincia  il  suo  regolamento  marit* 
timo  dichiarando  addirittura  immobile  la 
nave  (7). 

*  E  il  Saint-Joseph  che  raccolse  e  con- 
frontò i  Godici  di  commercio  delle  varie 
nazioni  osserva:  Amburgo  considera  la 
nave  come  immobikt  il  che  forse  òpiù  con» 
forméa  ro^na, ammettendo  ogni  nazione 
che  si  possa  costituire  una  specie  di  ipo* 
teca  sulle  navi,  ed  un'azione  revocatoria* 

*  Gli  scrittori  anteriori  ai  Codici,  nel  con- 
sentire che  ipoteca  si  potesse  stabilire 
sulle  navi,  non  si  arrestavano  gran  fatto 
alla  circostanza  che  era  un  mobile,  al  modo 
istesso  che  la  legge  italiana  sul  debito  pub- 
bUco,  malgrado  la  qualificazione  di  mobili 
attribuita  alFart  418  del  Codice  civ.,  alle 
cartelle  che  lo  rappresentano,  consente 
ipoteca  sulle  cedole  dello  Stalo. 

*  Per  quanto  poi  di  espressa  ipoteca  non 
si  parli  airart  434  del  Codice  italiano  di 
commercio,  il  diritto  reale  che  da  quel- 
Tarticolo  è  consentito  al  prestatore  a 
cambio  marittimo,  per  cui,come s'esprime 
la  legge,  sono  vincolate  le  navi,  gli  attrezzi 


(6)  Comm,  adPiand4eta$,  XX,  u,  D.29,  e  al  tit.  iv, 
D.  19. 

(6)  Saint-Josiph,  Concordanta  dei  Codici  della 
Oran  Bretagna,  pag.  131,  n.  76. 

(7)  Ivi,  pag.  IGO,  n.  1. 
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e  gli  arredi  per  le  somme  a  tale  titolo  an- 
ticipate, un  tale  diritto,  tenuto  anche 
conto  delle  prescrizioni  imposte  dall'ar- 
ticolo 427,  ben  si  potrebbe  considerare 
come  un'ipoteca  privilegiata,  hypotheca 
eum  privilegio  come  la  chiamava  Voet 
(L.  XX,  tit  IV,  12). 

*  Le  inchieste  sulle  condizioni  della  ma- 
rina mercantile,  compiutesi  in  Francia 
nell'ultimo  decennio,  posero  in  evidenza, 
che  uno  dei  più  grandi  bisogni  della  ma- 
rina, quello  si  è  di  aver  più  facile  e  più 
copioso  il  credito  distribuito  sino  ad  ora 
troppo  parcamente  ed  a  patti  troppo  one- 
rosi alla  navigazione. 

*  Una  delle  cagioni  di  questo  deplorabile 
fatto,  vero  in  Francia  come  in  Italia,  si 
volle  da  armatori,  costruttori  navali  e 
commercianti  riconoscere  nella  legisla- 
zione, la  quale,  non  assicurando  con  suf- 
ficiente cautela  il  creditore,  rende  natu- 
ralmente più  difficili  e  più  onerose  le 
anticipazioni  consentite  ,. 


ft4«  Dopo  queste  considerazioni  prose- 
guiva il  Castagnola  neiresame  delle  varie 
legislazioni  e  in  specie  occupavasi  degli 
studi  promossi  dal  Governo  imperiale  di 
Francia  per  recare  giovamento  alla  marina 
mercantile,  e  del  Codice  della  Germania 
del  Nord  che  nulla  dispone  circa  il  pegno 
convenzionale  delle  navi  e  non  riconosce 
la  ipoteca  marittima,  e  prima  di  proporre 
le  disposizioni  che,  nel  nuovo  Codice,  dove- 
vano disciplinare  l'ipoteca,  osservava  che 
a  ciò  era  indotto  da  che  *  il  pegno  conven- 

*  zionale  delle  navi,  come  esattamente  os- 

*  servarono  i  compilatori  del  Codice  della 

*  Germania  del  Nord ,  non  è  gran  fatto 
**  entrato  nell'uso,  perchè  non  presenta  una 

*  sufficiente  cautela  al  creditore   che  ha 

*  imprestate  le  somme  in  vista  della  nave. 

*  Ma  un  tale  fatto  credo  debba  anzi  indurre 

*  a  proporre  con  più  di  sollecitudine  quei 

*  provvedimenti  giuridici  che   valgono  a 
"rafforzare  la  guarentigia  reale  della  nave, 

*  aumentando  quelle  cautele  che  sole  pos- 

*  sono  attirare  il  soccorso  del  credito  ,• 
Le  disposizioni  che  il  Castagnola  propo- 
neva erano  queste: 

*  Preferirei,  quanto  alla  locuzione,  la  pa- 

*  rola  navale  a  quella  di  marittima  adot- 


tata dal  progetto  francese,  perchè  questa, 
ipoteca  non  si  estende  già  a  tutti  gli  og- 
getti esposti  ai  rìschi  di  mare,  ma  solo 
alle  navi  e  loro  accessori,  il  primo  arti- 
colo di  questo  titolo  dovrebbe  stabilire 
che  le  navi  possono  essere  ipotecate  per 
consenso  delle  parti;  che  l'ipoteca  debita.- 
mente  consentita  ed  inscrìtta  segue  la 
nave  in  tutto  od  in  parte  ipotecata  in 
qualunque  mano  essa  passi;  che  l'ipoteca 
non  può  concedersi  che  per  iscrìtto  o  dal 
proprìetarìo,  o  da  chi  ha  dallo  stesso  uno 
speciale  mandato. 

*  Il  secondo  articolo  dovrebbe  esprimere 
che  l'ipoteca  navale  si  estende  al  corpo, 
apparati,  macchine,  attrezzi,  salvo  espli- 
cita dichiarazione  limitativa  in  contrario  : 
e  che  può  concedersi  eziandio  sulla  nave 
in  costruzione,  purché  sia  stata  fatta  la 
dichiarazione  prescritta  dall'art  31  del 
Codice  della  manna  mercantile. 

*  Si  dovrebbe  pure  in  quest'articolo  sta- 
bilire la  massima  che  l'ipoteca  passa  di 
dirìtto,  in  caso  di  sinistro,  sulle  somme 
dovute  dagli  assicuratori  per  indennizzo 
dello  stesso.  11  terzo  articolo  ordinando 
la  pubblicità  delle  ipoteche  sulle  navi,  in- 
dicherebbe ove  devono  essere  inscritte, 
imponendo*robbligo  di  notare  tale  inscri- 
zione sull'atto  di  nazionalità,  e  di  unire 
ai  documenti,  che  si  richiedono  per  otte- 
nere Tatto  di  nazionalità,  anche  un  certi- 
ficato dello  stato  ipotecario  della  nave. 

*  Un  quarto  articolo  stabilirebbe  la  mas- 
sima della  priorità  in  ordine  delle  date  di 
iscrizione  e  la  concorrenza  per  le  ipoteche 
iscritte  nello  stesso  giorno. 

*  Un  quinto  articolo  determinerebbe  la 
durata  dell'ipoteca,  il  tempo  entro  il  quale 
deve  rinnovarsi  e  le  annate  d'interesse 
guarentite,  il  termine  di  tre  anni  pre- 
scritti dal  progetto  francese  alia  rinnova- 
zione dell'ipoteca  navale  mi  sembra  troppo 
breve.  Questo  termine  dovrebbe  portarsi 
a  cinque  anni,  almeno  per  le  navi  che 
sono  inscritte  nella  prima  classe  del  re« 
gistro  nazionale  di  classificazione. 

*  Un  sesto  articolo  consentirebbe  la  clau- 
sola àWordine  sul  titolo  ipotecario  e  ne 
autorizzerebbe  la  trasmissione  per  via  di 
semplice  girata. 

*  il  settimo  articolo  accorderebbe  al  ere- 
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'  ditore  ipotecario  la  facoltà  di  farsi  girare 
'  ia  polizza  di  assicurazione,  e  di  far  notare 

*  in  marcine  della  stessa,  dairufficiale  ad- 
'  detto  alla  conservazione  dei  registri  d^ipo- 

*  teca  navale,  l'importo  della  somma  ipo- 
'  tecata.  Per  i  casi  nei  quali  tale  girata  ed 
'annotazione  non  potesse  farsi,  si  deve 
*'  conservare  al  creditore  ipotecario  il  diritto 
'  di  far  notificare  alle  compagnie  assicura- 
*'  trici  una  copia  dell'atto  die  concede  ipo- 
'  teca  sulla  nave  od  un  estratto  deliba v ve- 

*  Duta  inscrizione,  con  diffidamento  a  non 
'pagare  alcuna  indennità,  se  prima  non 
'sia  soddisfatto  il  credito  ipotecario.  Do- 
^  vrebbe  del  pari  esser  fatta  facoltà  al  cre- 
'  ditore  ipotecario  di  fare  assicurare  le 
'  somme  mutuate  con  ipoteca,  contro  Te- 

*  ventualità  di  crediti  privilegiati  e  di  cambi 
'marittimi  aventi  prelazione. 

'L'articolo  ottavo  detterebbe  le  norme 
'  per  la  radiazione,  la  quale  non  si  potrebbe 
'  compiere  che  in  forza  di  convenzione  o 
"  di  sentenza. 

'All'articolo  nono  si  indicherebbe  il 
'  modo  di  purgare  le  navi  dalle  ipoteche, 
'  rinviando  per  quanto  concerne  la  vendita 
^  airincanto  della  nave,  al  titolo  del  pigno- 
"  ramento  e  sequestro  e  vendita  delle  navi 
'del  Codice  di  conunercio,  od  alle  norme 

*  generali  del  Codice  di  procedura  civile, 

*  quando  questo  titolo  venisse  abolito. 

'  Bisognerebbe  inoltre  al  capo  1  tit.  Vili 
'dd  vigente  Codice  di  conmiercio,  alFar- 
'  ticdo  448,  ove  si  annoverano  le  cose  che 
'possono  essere  assicurate,  aggiungere  il 
'seguente  capoverso:  Le  somme  coneedtUe 
'  0  preetUo  con  ipoteca  sulla  nave. 

*  ÀI  capitolo  11  del  titolo  Vili,  nel  quale 

*  si  tratta  degli  obblighi  deirassicurato  e 
'  delVassìcuratore  e  più  precisamente  al- 
M'arL  464,  sarebbe  conveniente  stabilire 
'  che:  sono  pure  a  rischio  delPassicuratore 
'che  assicuri  un  credito  ipotecato  sulla 
'nave,  le  perdite  totali  o  parziali  che  il 
'prestatore  potesse  incontrare  in  dipen- 
'  dcnza  di  cambi  marittimi  ed  altri  crediti 
'privilegiati  sOrti  dopo  Tiscrizione  della 
'  ipoteca  navale. 

*  ÀU'arL  481  si  dovrebbe  pure  dichiarare 
'che  Tassicuratore  si  libera  pagando  la 
indennità  al  portatore  della  polizza  d'as- 

*  sicurazione,  ma  che  è  tenuto  dell'inden- 


**  nità  a  chi  di  ragione  quando  soddisfa* 

*  cesse  completamente  alPassicurato  l'ini- 

*  porto  di  una  polizza  annotata  per  ipoteca 

*  dairufficiale  a  ciò  destinato,  o  quando 
"  fosse  di  ciò  stato  regolarmente  notificato. 

*  Nel  caso  della  polizza  annotata  per 
"  ipoteca  o  di  regolare  notificazione  della 

*  sua  iscrizione,  Tassicuratore  si  libera  e 
"  paga  regolarmente,  quando  soddisfaccia 
'^  il  portatore  della  polizza  d*assicurazione 
*"  sino  a  concorrenza  della  somma  che  su- 

*  pera  quella  per  cui  fu  conceduta  ipoteca, 
**  ed  al  creditore  ipotecario,  od  a  chi  lo 
"  rappresenta  per  la  somma  con  questui- 
"  tima  garantita. 

*"  È  pure  mestieri  dichiarare  che  l'assi- 

*  curatore  del  credito  ipotecato  deve  pagare 
"  tutte  le  somme,  sia  in  capitali  che  in  in- 

*  teressi,  che  andarono  perdute  per  chi  ha 
*"  imprestato  con  ipoteca,  tranne  il  caso  che 

*  tale  perdita  si  dovesse  attribuire  a  sua 
"  colpa  o  grave  negligenza. 

*  Al  creditore  ipotecario,  portatore  di  una 
*"  polizza  di  assicurazione,  dovrebbero  essere 

*  opponibili  tutte  le  eccezioni  che  Tassicu- 
*"  ratore  poteva  far  valere  contro  Tassicu- 
'^  rato  che  egli  rappresenta:  mentre  contro 
"  chi  fu  assicurato  del  credito  mutuato  con 
*"  ipoteca  sulla  nave  non  si  possono  opporre 
**  che  le  eccezioni  le  quali  riflettono  la  per- 

*  sona  del  creditore  ipotecario  o  del  suo 
"  cessionario. 

*  L'ultima  parte  di  questo  titolo  dovrebbe 
"  comprendere  le  disposizioni  relative  alla 

*  vendita  convenzionale  della  nave,  che  si 

*  potrebbero  conservare  quali  sono  deter* 
"minate  negli  art.  288  e  289  del  vigente 
*^  Codice  di  commercio  ,. 

Parimenti  pella  introduzione  nella  legis- 
lazione commerciale  delPipoteca  navale 
facevano  voti  le  Camere  di  commercio  nella 
seduta  del  7  luglio  1871  e  la  Facoltà  di  giù* 
risprudenza  di  Torino. 

ft5.  Nella  discussione  alla  Camera  elet- 
tiva il  deputato  Boselli  facea  pur  voti  pella 
creazione  deiristituto  deiripoteca  navale. 
Invece  in  favore  della  disposizione  del  pro- 
getto che  manteneva,  modificandolo  oppor* 
tunamente,  Vistituto  del  pegt.o  navale  intro- 
dotto dal  Codice  di  commercio  del  1865, 
parlavano  i  deputali  Mancini  e  Pasquali. 
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LIBRO  II.  TITOLO  I. 


[Art.  485-489] 


È  notevole  quanlo  osserTava  il  Mancini. 
Egli  dichiarava  "  che  né  Tipoteca,  né  il 
pegno  secondo  le  genuine  e  pure  espres- 
sioni giuridiche  sarebbero  possibili  sulla 
nave.  Non  sarebbe  possibile  veramente 
il  pegno  consegnato  al  creditore,  eredi- 
tori  traditum,  per  le  ragioni  che  ho 
detto  (1):  ed  il  custode  è  di  troppo  perché 
avete  veduto  gli  incovenienti  pratici,  che 
ne  derivano:  dunque  il  legislatore  dovrà 
ammettere  l'esistenza  di  un  pegno,  benché 
non  consegnato  al  creditore. 

*  Ma  allora  si  dirà,  in  sostanza  un  tale 
vincolo  sarà  un'ipoteca. 

*  Adagio,  o  signori,  quale  ipoteca  sarebbe 
mai  questa?  Anche  il  concetto  delPipoteca 
secondo  il  diritto  comune,  non  potrebbe 
trovare  la  sua  vera  applicazione,  perché 
prima  di  tutto  Tipoteca  non  si  costituisce 
che  sugli  immobili,  e  la  nave  é  una  cosa 
mobile,  come  é  definita  anche  nel  nostro 
Codice.  Inoltre  l'istituto  dell'ipoteca  am- 
mette, oltre  ripoteca  pattizia,  vale  a  dire 
la  convenzionale,  anche  Tipoteca  legale 
e  ripoteca  giudiziale;  ora  nessuno  pensa 
che  si  possa  autorizzare  un'ipoteca  legale 
o  un'ipoteca  giudiziale  sulla  nave.  Infatti 
la  testé  citata  legge  francese  del  1874 
non  permette  che  la  sola  ipoteca  con- 
venzionale. 

*  Dunque  la  verità  è  questa:  che  è  inu- 
tile parlare  di  pegno,  se  si  vogliano  riu- 
niti tutti  ì  requisiti  veri  e  propri  del  pegno, 
cornee  inutile  parlare  d'ipoteca,  se  richie- 


(1)  *"  Secondo  le  regole  del  diritto  comune  un 
pegno  non  si  può  concepire,  se  non  ai  consegna  la 
cosa  pignorata  al  creditore  che  dà  il  danaro;  la 
nave  non  naviga  più  ;  bisogna  che  essa  continui 
il  suo  commercio.  Quindi  la  Commissione  ricorse 
ad  un  ingegnoso  espediente,  e  quindi  il  Codice 
attuale  dispone,  che  nella  costituzione  del  pegno 
navale  dovranno  le  parti  contraenti  stabilire  la 
deputazione  di  un  custode  alla  nave:  questo 
custode  dovrà  star  sempre  sulla  nave  finché 
non  sia  svincolato  il  pegno,  ed  egli  rappresen- 
terà la  persona  del  creditore:  in  modo  che  seb- 
bene la  nave  non  sia  consegnata  al  creditore, 
tuttavia  la  persona  del  creditore  sarà  rappre- 
sentata sulla  nave,  e  con  tale  finzione  egli  ne 
sarà,  in  certa  guisa,  il  possessore.  La  legge  vo- 
lendo che  il  pegno  sia  consegnato  al  creditore, 
sarà  in  questa  guisa  soddisfatta. 

**  Aggiunge  di  più  il  Codice  del  1865:  Quando 
anche  non  si  deputi  un  custode,  la  legge  dichiara 
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dansi  tutti  i  caratteri  giuridici  delPipo- 
teca. 

*  In  Inghilterra  infatti  nell'atto  del  4  agosto 
1845  il  vincolo  contrattuale  della  nave 
con  cautela  reale  sulla  medesinna  si 
chiama  pegno  non  ipoteca,  mart^a^^,  con- 
tratto che  é  una  specie  di  pegno  congiunto 
con  un  patto  di  riscatto,  perché  se  il  de- 
bitore non  paga  e  non  restituisce  la 
somma  nei  convenuti  termini,  la  nave  di- 
viene proprietà  del  creditore  al  quale  era 
stata  data  in  pegno.  La  parola  ga^e  vi 
dimostra  precisamente,  che  anche  nella 
legislazione  inglese  non  é  riconosciuta  né 
l'essenza,  né  la  natura  di  una  vera  e  pro- 
pria ipoteca  in  questa  specie  di  vincolo, 
ma  piuttosto  quella  del  pegno. 

*  Ciò  premesso,  importa  rammentare  che 
tutti  coloro  i  quali  hanno  mossa  censura 
al  nostro  attuale  sistema  di  pegno  navale 
espressero  questi  concetti  :  1^  Che  biso- 
gnasse sopprimere  il  custode,  perchè  Ti- 
stituto  del  custode  é  incompatibile,  ovvero 
é  pericoloso  per  quel  dualismo  di  cui  ho 
parlato;  2^  Doversi  ammettere  la  possibi- 
lità di  più  creditori  sulla  medesima  nave; 
3"*  Doversi  esplicitamente  consacrare  in 
prò  del  creditore  il  diritto  reale  di  per- 
seguitare la  cosa,  cioè  la  nave,  anche  se 
passò  in  mani  terze,  o  si  venda,  cosi 
come  un  simile  diritto  é  ammesso  nella 
ipoteca  e  nel  pegno  ;  4*  Doversi  attribuire 
il  diritto  di  preferenza  fra  più  credi- 
tori, secondo  la  data  della  registrazione 


*  custode  Io  stesso  capitano:  il  capitano  r&ppre- 
**8enterà  il  creditore. 

**  Certamente  questo  sistema  è  difettoso,  •  lo 
"  dimostro  in  brevi  parole.  Nel  caso  in  cui,  oltre 
**■  al  capitano,  fosse  deputato  un  custode,  si  creava 

*  sulla  nave  un  dualismo  di  comando,  di  dire- 
**  zione,  con  pericolo  di  conflitti  e  dissensi,  inso- 
^  lubiU:  era  un  sistema  che  poteva  dar  luogo  ad 

*  inconvenienti  gravissimi  durante  la  navigazione. 

**  Neiraltro  caso,  in  cui  non  si  destinasse  nel 
"  contratto  alcun  custode,  il  capitano  riuniva  in 
**  sé  una  doppia  rappresentanza,  perchè  era  il 
**  rappresentante  del  debitore  e  il  rappresentante 
**  del  creditore,  cioè  d'interessi  spesso  opposti  ed 
**  inconciliabili. 

*  Questi  furono  i  vizi  ragionevolmente  rim- 
**  proverati  al  sistema  attuale  del  pegno  navale  .. 
(Vedi  tornata  26  gennaio  1882,  discorso  del 
deputato  Mancini). 


[Art  485->489]    belle  nàti  e  dei  proprietari  di  esse 
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'de]  loro  credito;  5*  Finalmente  doversi 

*  riempire  certe  lacune  rimaste  nel  Codice 
'  de]  1865,  nel  quale  nulla  si  diceva  intorno 

*  alla  costituzione  di  un  pegno  navale  sulla 

*  nave  ancora  in  costruzione,  e  sulla  nave 

*  che  fosse  in  viaggio.  Ed  è  manifesta  Tu- 

*  tilità  di  permettere  che  possa  stipularsi 
^  il  pegno  navale  anche  per  la  nave  che 

*  sì  sta  costruendo,  e  sulla  nave  che  sta  in 

*  viaggio. 

"  (juestiy  o  signori,  sono  i  soli  desideri  che 
'  vennero  sempre  sinora  formulati  per  il 
'  miglioraniento  di  questo  istituto  giudirìco, 
^  a  vanta^io  della  nostra  marina. 

*  Ora,  sapete  ciò  che  ha  fatto  il  progetto 

*  del  nuovo  Codice?  Ha  accolto  dal  primo 
'  airultimo  lutti  questi  desideri! .  Ha  sop- 

*  presso  il  custode  emancipandosi  aperta- 
'  mente  dalla  superstizione  tradizionale, 
^  che  reputa  necessaria  nel  pegno  la  con- 
^  segna  al  creditore,  egualmente  che  nella 
'  ipoteca  il  legislatore  dovrebbe  sopprimere 

*  la  condizione  di  doversi  vincolare  un  im- 

*  mobile,  e  non  riconosce  né  Tipoteca  le- 

*  gale,  né  la  giudiziale,  facendo  sempre  ecce- 
'  zione  alle  regole  generali  giuridiche  su 

*  tali  materie.  Ha  accordato  un  diritto  reale 

*  per  perseguitare  le  navi  in  mano  terza, 
^ba  stabilito  il  diritto  di  preferenza,  ha 

*  permesso  il  trasferimento,  mediante  anche 

*  semplice  girata,  di  questo  credito  navale: 

*  finalmente  ha  autorizzato  il  pegno  sulla 
^  DaTe  in  costruzione  e  sulla  nave  in  viaggio. 

'  Che  cosa  potete  richieder  di  più  ? 

'L'onorevole  Boselli  per  verità  rico- 
'nobbe  contenersi  due  grandi  riforme  nel- 
'  l'attuale  precetto:  la  prima  nella  soppres- 

*  sione  del  custode  del  pegno  :  la  seconda 

*  che  sebbene  non  sia  vietata  anche  dopo 

*  il  pegno  la  stipulazione  di  un  contratto  di 

*  cambio  marittimo,  si  è  stabilito  che  il 

*  cambio  marittimo  volontario  non  goda  di- 

*  ritto  anteriore  al  pegno,  ma  Tanteriorità 

*  è  assicurata  limitatamente  al  solo  cambio 
^  marittimo  necessario,  a  quello  cioè  che 
*si  contragga  allorché  per  avventura  la 

*  nave  è  avariata,  ed  ha  bisogno  di  essere 

*  restaurata,  senza  di  che  si  perderebbe 
'  anche  la  cautela  del  creditore  pignoratizio. 

*  E  questa,  com'è  ben  noto,  è  dottrina  anti- 

*  chissimagià  insegnata  nel  diritto  romano, 

*  come  può  scorgersi  nelle  leggi  5  e  6  del 


"  Digesto  Qui  patiares  in  pignare.  Ivi  alla 

*  regola  priar  in  tempore  poiiar  in  jure, 

*  vedevasi  apportata  la  seguente  eccezione: 

*  Interdum  posterior  potior  est  priore,  ut 
"  pula  si  in  rem  ipeam  conservandam  im- 

*  pensum  est  quod  sequens  credidit,  vduti 

*  si  navis  fuit  obligata,  et  ad  armandam 
"  eam,  vd  reficiendam  ego  credidero:  ht^jus 

*  enim  pecunia  salvam  fecit  totius  pignaris 
*"  causam, 

*  Giustamente  adunque  una  simile  ecce- 

*  zione  è  la  sola  che  sia  stata  mantenuta 

*  nel  nuovo  Codice,  neirinteresse  stesso  del 
"  creditore  pignoratizio,  il  quale  altrimenti 

*  perderebbe  con  la  nave  anche  la  cautela 
*"  del  suo  credito. 

*Ora,  o  signori,  che  desiderate  di  più? 

*  Voi  vi  appassionate  dietro  un  nome,  insi- 
"  stendo  acciocché  questa  cautela  reale  sulla 
'^  nave  si  chiami  ipoteca,  e  non  p^;no,  ma 

*  in  fé  di  Dio,  quando  la  questione  trovasi 
"  ridotta  a  queste  proporzioni,  come  mai 

*  potrebbesi  chiedere  che  si  sospenda  Tap- 
"  provazione  del  secondo  libro  del  Codice 
**  di  commercio,  in  cui  vien  regolato  il  di- 

*  ritto  marittimo,  perché  vi  si  l^ge  scritta 
'  la  parola  pegno  navale  invece  di  ipoteca 
'^  marittima  ? 

*  L'onorevole  Boselli  parlò  con  lode,  e  a 

*  ragione,  di  una  monografia  completissima 
'^  su  questa  materia  dell'ipoteca  navale,  pub- 

*  blicata  da  uno  dei  nostri  dotti  professori 
"  e  giureconsulti,  cioè  dal  De  Giovannis.  È 

*  un  grosso  volume  che  tratta  di  quest'ar- 
*"  gomento  sotto  ogni  aspetto  e  lo  esaurisce. 

*  Ebbene  udite  la  conchiusione,  a  cui  questo 

*  egregio  scrittore  perviene  dopo  aver  esa- 
^  minato  ampiamente  la  questione.  Le  sue 
"  parole  saranno,  io  credo,  la  migliore  ri- 
**  sposta  ai  desideri!  vivi  e  impazienti  dei 
"  nostri  colleghi,  ai  quali  sono  obbligato  di 
*"  farmi  contraddittore  : 

'^  Ftéò  dunque  affermarsi  che  U  nuovissimo 

*  istituto  delV ipoteca tiavaletrovasigiàadot' 
"  tato  nella  sua  sostanza  nel  progetto  definii 

*  tivo  del  nostro  Codice  commerciale.  Non  vi 

*  resta  che  il  nome  di  pegno,  che  i  compila- 

*  tori  credettero  dover  ritenere;  per  salvare 
'^  il  principio  che  Vipoteca  non  può  assidersi 
^  che  sopra  beni  immobili ,  mentre  le  navi 
^  sono  dichiarate  beni  mobili. 

*  Dunque  se  in  ogni  altra  parte  questo 
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LIBRO  IL  TITOLO  T. 


[Art.  485-489J 


è  un  Codice  degno  di  approvazione,  e  non 
se  ne  potrebbe  dubitare,  la  conclusione  di 
uno  studio  profondo  ed  accurato  su  que- 
s^ultima  speciale  questione  conduce  a  ri- 
conoscere che  in  esso  già  trovansi  sostan- 
zialmente soddisfatti  gli  esposti  desiderii, 
e  che  ristituto  di  un'ipoteca  navale  è 
stato,  benché  con  altra  denominazione, 
realmente  adottato  nel  nuovo  Codice.  E 
dimostrato  con  ciò,  che  per  una  questione 
di  parole  si  mette  il  campo  a  mmore,  e 
non  si  dubita  di  affermare  che  il  secondo 
libro  del  Codice  di  commercio  non  sia  a 
livello  dei  progressi  della  scienza  nelle 
materie  del  diritto  marittimo  „. 


&f(.  Queste  sono  le  principali  ragioni  fatte 
valere  da  una  parte  e  dall'altra  in  ordine  ai 
due  istituti  del  pegno  e  dell'ipoteca  navale, 
ragioni  che  sono  poi  riassunte  nel  verbale 
col  quale  la  Commissione  spiega  perchè 
non  credè  di  introdurre  nel  Codice  l'ipoteca 
navale. 
Così  il  verbale  12  dicembre  1871  :  *  La 
Commissione  muove  dall'idea,  che,  ove 
la  necessità,  o  l'evidente  utilità  non  im- 
ponga il  contrario,  sia  opportuno  di  con- 
servare nel  Codice  di  commercio  l'ar- 
monia colle  disposizioni  e  col  linguaggio 
del  Codice  civile.  Secondo  il  Codice  civile 
l'ipoteca  grava  esclusivamente  i  beni  im- 
mobili, il  pegno  si  costituisce  sui  mobili, 
con  non  minore  esclusività,  dacché  il  Co- 
dice stesso  prendendo  a  considerare  Pan- 
ticresi,la  quale,  fino  adesso, era  riguardata 
come  una  specie  di  pegno  e  regolata  uni- 
tamente al  pegno  propriamente  detto,  cre- 
dette opportuno  di  formarne  argomento 
di  un  titolo  speciale,  distinto  e  separato  da 
quello  in  cui  si  tratta  del  pegno. 
"  Essendo  quindi  la  nave  un  mobile, come 
si  è  dimostrato,  essa  non  è  suscettibile  di 
ipoteca,  nel  senso  che  diamo  a  questa  pa- 
rola, né  può  dirsi  che  l'idea  del  pegno  sia 
esclusa  da  ciò  che  la  cosa  non  è  posta 
nelle  mani  del  creditore,  poiché  l'art.  1882 
del  Codice  civile  ammette  che  possa  es- 
sere posto  nelle  mani  di  un  terzo,  ed  a 
ciò  appunto  provvede  l'art.  287  del  Codice 
di  commercio  che  esìge  la  nomina  di  un 
custode. 
*  Non  è  poi  vero  in  senso  assoluto  che 


l'ipoteca  procèda  da  convenzione  e  il  pri- 
vilegio dalla  natura  e  qualità  del  credi to^ 
perché,  oltre  le  ipoteche  convenziona Ìi\ 
abbiamo  le  ipoteche  legalij  cioè  quelle  che 
la  legge  accorda  non  già  per  privilegio  di 
persona,  ma  precisamente  in  considera- 
zione della  qualità  del  credito  (art.  1969 
Cod.  civ.)  ed  all'opposto  dal  pegno  civile, 
il  quale  si  costituisce  unicamente  per  con- 
venzione, o  per  qualsivoglia  credito,  nasce 
un  diritto  di  preferenza  designato  con 
nome  non  diverso  da  quello  di  privilegio 
(articoli  1958  e  1959  id.  id.)  ,. 


51f.  Premesse  queste  notizie  sulle  prin- 
cipali ragioni  addotte  dai  sostenitori  dei- 
Tìpoteca  e  del  pegno  navale  durante  la 
discussione  del  progetto  dì  Codice  di  com- 
mercio promulgato  nel  1882,  vediamo  quale 
dei  due  istituti  meglio  risponda  allo  scopo 
che  col  mantenimento  del  pegno  nel  Codice, 
colla  proposta  di  sostituire  al  pegno  Tipo- 
teca,  sì  prefìssero  il  legislatore  e  i  vari 
proponenti. 

La  marina  mercantile  attraversa  una  crisi 
che  certo  la  farà  perire  se  efficacemente 
non  viene  soccorsa.  A  questo  lamento,  cól 
quale  da  molto  tempo  economisti  e  pub- 
blicisti reclamano  provvedimenti  a  favore 
della  navigazione  fecero  eco  i  sostenitori 
dell'ipoteca  navale  che  trovavano  in  essa 
se  non  il  rimedio  per  superare  la  crisi,  certo 
il  principio  di  un'epoca  meno  triste  pel 
commercio  marittimo.  Alla  marina  mer- 
cantile italiana,  perchè  possa  risorgere  e 
trasformarsi  è  mestieri  sovvenga  largamente 
l'aiuto  di  nuovi  capitali,  esclamava  nella 
tornata  23  gennaio  1882  alla  Camera  il  de- 
putato Boselli.  E  perchè  il  capitale  affluisca 
sollecito  e  copioso,  egli  proseguiva,  negli 
impieghi  marittimi  occorre  che  si  trovi 
nella  legge  tale  pienezza  di  guarentigie 
chiare,  certe  e  costanti,  che  valgano  ad  ispi- 
rargli completa  fiducia  e  quasi  a  stimolarlo 
a  presciegliere  simili  impieghi. 

Vediamo  se  sia  proprio  vero  che,  allo 
scopo  di  far  affluire  il  capitale  negli  im- 
pieghi marittimi,  non  risponde  Tistituto 
del  pegno  navale,  ma  si  richieda  invece 
l'ipoteca. 

Se  coll'introduzione  nel  Codice  dell'isti- 
tuto dell'ipoteca  marittima  si  fosse  potuto, 
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motando  faccia  alle  cose,  dare  al  credito 
oarale  maggior  sicureaza,  assimilare  agli 
^elli  dell^ipoteca  una  nave  ad  un  immo- 
bile, egli  è  certo  che  sarebbe  stata  opera 
saggia  il  dichiarare  suscettibiìi  d'ipoteca  le 
navi,  ed  il  considerare  quest'ipoteca  come 
oca  efficace  garanzia  dei  credito.  Ma  una 
casa,  un  campo  hanno  una  posizione  sicura 
ed  invariabile,  si  apprezza  facilmente  il 
ioro  valore,  che,  se  questo  verrà  a  modifi- 
carsi, sarà,  il  più  delle  volte,  aumentando. 
Ben  diversamente  avviene  pelle  navi,  le 
i^oali,  come  l'esperienza  ci  dimostra,  dimi- 
nuiscono di  valore  ad  ogni  viaggio,  pure 
prescindendo  dal  considerare  le  avarie  a 
Oli  le  stesse  possono  andare  incontro.  Se  su 
jjesta  nave  esistono  già  ipoteche  e  se  la 
nave  è  diminuita  di  valore,  come  e  dove 
potrà  il  proprietario,  l'armatore  trovare  i 
fondi  per  le  necessarie  riparazioni?  Si  dovrà 
allora  vendere  la  nave,  e  in  questo  caso 
dove  va  la  sicurezza  dell'ipoteca  pel  cre- 
ditore, perchè  la  vendita  non  potrà  non 
arrenlre  che  a  condizioni  rovinose  ?  Dove 
vanno  le  certe  e  costanti  guarentigie  invo- 
cate pel  credito  navale  e  che  dovevano  da 
tatti  i  maii  guarire  la  marina  mercantile? 
A  noi  pare  perciò  che  la  questione  tanto 
dottamente  e  in  modo  molto  diffuso  di- 
scussa, quando  si  preparava  il  vigente  Co- 
dice di  commercio,  si  riduca  ad  una  mera 
questione  di  parole,  come  osservava  nel 
diseoTso  avanti  citato  il  deputato  Mancini. 
Questo  meglio  apparirà  dall'esame  delle  dì* 
sposìzioni  del  Codice  :  ad  ogni  modo  non 
possiamo  non  avvertire  fin  d'ora  che  pro- 
eedere  qui  con  criteri  assoluti  è  impossibile. 
Stando  al  diritto  comune  poiché  il  pegno 
è  dato  pelle  cose  mobili,  l'ipoteca  peglj  im- 
mobili e  diritti  immobiliari,  determinato  a 
quale  delle  categorie  di  beni  mobili,  o  im- 
mobili, la  nave  appartenga,  la  questione 
sarebbe  risolta  in  favore  del  pegno  perchè 
la  qualifica  di  mobile,  che  il  legislatore  at- 
tribuisce alla  nave,  osta  a  che  si  possa  par- 
lare di  un  dirìtto  d'ipoteca. 

Ma  qui,  come  esattamente  osservava  alla 
Camera  dei  deputati  il  deputato  Pasquali 
(tornata  S7  gennaio  1882):  *  che  il  contratto 
*  di  cui  è  questione  si  chiami  pegno,  o  si 
'chiami  ipoteca,  poco  mi  preme,  poiché 
'  credo  che  non  si  riuscirà  a  darvi  un'esatta 


''definizione  e  ad  accasellarlo  esattamen  e 
'  0  sotto  il  pegno,  o  sotto  l'ipoteca,  in  tutte 
"  le  legislazioni  marittime  manca  un'esatta 

*  definizione  della  garanzia  data  con  il  mezzo 

*  della  nave. 

*  La  nave  é  qualche  cosa  di  eccezionale: 
"  il  Codice  la  definisce  un  mobile,  e  le  leggi 
^  intemazionali  ci  dicono  che  è  una  conti- 

*  nuazione  del  territorio  nazionale.  É  un 

*  mobile,  e  frattanto  sopra  di  esso  si  fanno 

*  atti  come  se  fosse  un  immobile  :  e  quando 
"  siamo  a  ricercare  la  natura  e  l'indole  dei- 
'  l'immobile,  noi  vediamo  che  non  corri- 
"  sponde  in  nessuna  guisa  con  la  descrizione 

*  che  ne  dà  il  Codice  civile,  imperocché  se 
'^  la  si  volesse  considerare  come  un  immo- 
"  bile  per  creazione  della  legge,  bisogne- 

*  rebbe  che  essa  rinunziasse  alla  sua  alta 

*  missione  di  correre  i  mari  e  che  rima* 

*  nesse  unita  al  suolo  per  mezzo  di  qualche 
"  catena.  Quindi  non  può  dirsi  che  sia  pro- 

*  priamente  un  immobile.  E  se  si  considera 
"  come  mobile  sarà  essa  suscettiva  di  pegno 
"  propriamente  detto?  Ma  il  pegno  non  può 

*  darsi  perché  avremmo  bisogno  del  custode, 
"  altrimenti  vien  meno  l'idea  dell'istituto 
''  del  pegno,  ed  il  custode  non  si  può  dare 
"  che  in  forma  di  simulazione  assoggettando 
^  il  capitano,  il  noleggiatore,  infine  chi  co- 
"  manda  la  nave,  ad  esseme  il  custode  od 
"  a  tollerarne  uno  sulla  nave  stessa.  Quindi 

*  fu  molto  opportuna  l'idea  di  togUer  di 
'^  mezzo  questa  questione  e  di  eliminare  il 
**  custode  «. 

SU.  Perciò  volendo  nel  Codice  di  com- 
mercio conservare  l'armonia  colle  disposi- 
zioni e  col  linguaggio  del  Codice  civile,  era 
impossibile  permettere  che  si  costituisse 
un  dirìtto  d'ipoteca  su  di  una  cosa  che  il 
Codice  civile  prima,  e  in  seguito  il  Codice 
di  commercio  proclamavano  inabile. 

Quello  che  il  legislatore  doveva  stabi- 
lire si  era  di  assicurare  al  creditore  una 
valida  garanzia  pelle  somme  che  egli  anti- 
cipava a  favore  della  nave.  Quando  questo 
scopo  si  fosse  raggiunto  era  inutile  lo  inda- 
gare se  meglio  alla  natura  delle  cose  ri- 
spondesse l'appellativo  di  pegno,  o  quello 
d'ipoteca.  Ora  colle  disposizioni  di  cui  agli 
articoli  485  a  489  devesi  riconoscere  che  il 
legislatore  ha  fatto  buon  viso  a  molte  delle 
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[Art.  485-489 


proposte  che  si  erano  fatte  nella  discussione 
del  progetto  di  Codice  di  commercio,  e  che 
il  pegno  è  rispetto  alle  navi  regolato  siccome 
ripoteca  a  riguardo  degli  immobili.  I  prin- 
cipali obbietti  che  si  facevano  erano  infatti 
questi.  Si  diceva:  la  nave  non  può  conse- 
gnarsi al  creditore,  dunque  è  un  pegno  che 
manca  di  uno  dei  suoi  principali  caratteri. 
Ma  è  facile  il  rispondere  che  il  modo  di 
fare  la  consegna  delle  cose  varia  secondo  la 
varia  loro  qualità:  per  certe  cose  è  richiesta 
la  consegna  materiale,  per  certe  altre  è  suf- 
ficiente una  consegna  simbolica,  che  metta 
il  debitore  neirimpossibiiità  di  distrarre  la 
cosa  al  pegno  sottoposta,  che  è  quanto  ap- 
punto si  è  fatto  qui.  Osservava  esattamente 
TAlianelIi,  presidente  della  Commissione 
che  preparò  il  Codice  vigente:  non  si  conte- 
sterà il  carattere  di  pegno  a  quello  costituito 
su  merci  depositate  in  un  magazzino  gene- 
rale perchè  il  creditore  non  le  prende  in 
mano  e  restano  dov*erano.  Del  resto  se  è 
vero  che  il  primitivo  concetto  del  pegno  fu 
quello  di  un  contratto  reale  in  cui  la  cosa 
vincolata  per  sicurezza  dei  debito  si  poneva 
in  mano  del  creditore,  è  pur  vero  che  usu 
Éxigenté  tt  humanxB  neeeasitatibus  si  am- 
mise che  si  potesse  acquistare  e  costituire 
un  diritto  di  pegno  anche  sulla  cosa  che  ri- 
maneva in  mano  del  debitore. 

Aggiungeva  il  deputato  Boselli  alla  Ca- 
mera dei  deputati  :  che  essendo  secondo  il 
sistema  del  Codice  il  pegno  iscritto  sull'atto 
di  nazionalità,  invece  che  sulla  matricola 
della  nave,  ne  seguiva  che  il  proprietario 
non  può  disporre  che  limitatamente,  e  in 
modo  subordinato,  della  «nave  in  corso  di 
navigazione.  Ma  anche  a  questo  si  è  prov- 
veduto dai  legislatore  perchè  airarticolo485 
si  prescrisse  che  la  scrittura  costitutiva  del 
pegno  non  ha  effetto  rispetto  ai  terzi  se  non  è 
trascritta  nei  registri  deiruffìcio  marittimo, 
presso  il  quale  è  inscritta  la  nave,  se  il  pegno 
si  contrae  nel  Regno,  e  nei  registri  del  regio 
Consolato  del  luogo,  ove  si  trova  la  nave,  se 
il  pegno  si  contrae  all'estero,  coU'obbligo  al 
console  di  trasmettere  airufficio  di  porto 
presso  il  quale  è  inscritta  la  nave,  una  copia 
del  contratto  di  pegno. 

Possiamo  quindi  concludere  che  male 
non  si  apponeva  il  deputato  Mancini  quando 
osservava  che  la  maggior  parte  delle  dispo- 


sizioni che  si  invocavano  pella  ipoteca  na 
vale  sono  nel  Codice  comprese,  e  che  rea] 
mente  colle  disposizioni  di  cui  agli  artico! 
485  489  si  stabilì  un  vero  e  proprio  diritt( 
reale  sulla  nave,  riconfermando  quel  diritti 
di  seguito,  limitato  a  favore  dei  creditor 
privilegiati,  proclamalo  dal  Codice  del  1865 

69*  Vediamo  dopo  questo  come  si  costi 
tuisca  il  pegno,  quale  forma  debba  avere 
il  contratto  di  pegno,  quali  ne  siano  gli  ef' 
fetti  tra  contraenti  e  quali  quelli  coi  terzi. 
Anzitutto  vediamo  chi  possa  dar  a  pegno  la 
nave.  E  chiaro  che  il  solo  proprietario  od 
armatore  della  nave  può  costituire  sulla 
nave  un  pegno.  Questo  deriva  come  corol- 
lario dal  principio  di  ragion  comune  che 
per  poter  disporre  di  una  cosa  bisogna 
averne  la  proprietà. 

Su  quali  navi  può  costituirsi  il  diritto  di 
pegno  ?  Secondo  il  Codice  che  ne  governa 
il  pegno  può  essere  costituito  su  di  una 
nave  atta  alla  navigazione,  su  di  una  nave 
in  costruzione,  su  di  una  nave  in  viaggio, 
tanto  su  tutta  la  nave,  quanto  su  parte  della 
stessa.  Riguarda  il  pegno  sulla  nave  atta 
alla  navigazione  Tarticolo  485,  e  si  evince 
che  può  il  pegno  costituirsi  su  navi  in 
costruzione  e  su  navi  viaggianti  dagli  ar- 
ticoli 486  e  489. 

Colle  disposizioni  che  esaminiamo  il  le- 
gislatore si  propose,  come  abbiamo  osser- 
vato, lo  scopo  di  venire  in  soccorso  della 
industria  navale,  porgendo  al  credito  valide 
e  sicure  garanzie.  Ciò  essendo  era  neces- 
sario il  preoccuparsi  non  solo  della  con- 
servazione delle  navi,  ma  altresì  della  loro 
costruzione.  Facilitarne  la  costruzione  era 
tanto  necessario  quanto  il  provvedere  alle 
navi  i  mezzi  con  cui  far  fronte  agli  impe- 
gni nascenti  dalla  navigazione.  Il  pegno 
su  di  una  nave  in  costruzione  può  rendere 
dei  servigi  immensi  e  di  tutte  le  applica- 
zioni del  pegno  è  quella  che  risponde  al 
più  urgente  bisogno.  Abbiamo,  parlando 
del  contratto  di  costruzione,  notato  come 
due  ipotesi  contempli  il  legislatore,  quella 
in  cui  il  costruttore  impieghi  capitali  per 
suo  conto  nella  costruzione  delia  nave,  e 
quella  in  cui  la  costruzione  avviene  diret- 
tamente per  conto  del  conmiittente.  Nell'un 
caso  e  nell'altro  è  facile  il  vedere  come 
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puasa  rendersi  Deceesario  il  ricorrere  al 
credito;  era  perciò  opportuno  lo  sUbilire 
che  si  possa  salla  nare  in  costruitoiie  co- 
stituire un  diritto  di  pegno,  tanto  più  che 
la  flave  anche  sai  cantieri  non  cessa  di  es- 
sere di  un  valore,  spesso  grandissimo. 

Ma  era  giuridicamente  possibile  Tauto- 
rizzare  la  costituzione  del  pegno  su  cosa  che 
ancora  non  esìste,  o  che  esiste  imperfetta- 
mente, e  che  dipende  spesso  dal  debitore 
di  compiere,  in  modo  che  è  a  lui  facile  il 
sottrarsi  airesecusione  del  suo  obbligo  ab- 
bandonando la  costruzione?  Non  è  questa 
una  deroga  a  tutti  i  prindpii  di  diritto  co- 
mane,  e  questa  deroga  è  utile,  può  giusti- 
ficarsi? 

Se,  in  generale,  il  pegno  non  può  cadere 
cbe  su  cosa  esistente,  non  può  però  vedersi 
onadaDga  a  tale  principio  nel  permettere 
che  sulla  nave  in  costruzione  si  costituisca 
il  pegno  imperocché  la  legge  suppone  che 
la  nave  che  sta  costruendosi,  sia  compiuta, 
ehe  padò  esista;  d'altra  parte  è  facile  il 
rispondere  che  il  creditore  è  giudice  del 
suo  miglior  interesse,  che  non  acconsentirà 
ad  esporre  i  suoi  capitali,  quando  possa 
dubitare  che  il  suo  debitore  possa  nuocergli 
sospendendo  la  costruzione  della  nave. 

Chi  potrà  consentire  il  pegno  sulla  nave 
in  eostruzione?  È  chiaro  che  lo  potrà  tanto 
il  costruttore  che  il  committente  secondo 
che  la  costruzione  è  intrapresa  per  conto 
de\Vuno  o  dell'altro. 

Alio  stesso  modo  che  il  pegno  può  costi- 
taira  su  di  una  nave  in  costruzione  così 
paò  costituirsi  su  di  una  nave  in  viaggio 
per  Testerò.  Per  questo  contratto  la  legge 
richiede  particolari  formalità,  destinate  a 
meglio  garantire  il  creditore,  delle  quali  ci 
occuperemo. 

M.  Che  cosa  colpisce  il  diritto  di  pegno? 
Notammo  nel  commoito  alPart  480  come 
il  nostro  legislatore,  innovando  alle  prece- 
denti legislazioni,  abbia  stabilito  che  fanno 
parie  della  nave  le  imbarcazioni,  gli  attrezzi, 
gli  arredi,  le  armi,  le  munizioni,  le  prov- 
viste ed  in  generale  tutte  le  cose  destinate 
alPuso  permanente  di  essa,  ancorché  ne 
siano  temporaneamente  separate.  Costituito 


un  pegno  su  di  una  nave,  dovranno  inten- 
dersi  colpiti  dal  pegno  tutti  gli  oggetti  che 
costituiscono  gli  accessori  della  nave?  Nei 
crediamo  che  nel  silenzio  del  c<»itratto  t»Hi 
gli  oggetti  facienti  parte  della  nave  debbano 
inteodersi  colpiti  dal  pegno.  Però  gli  acces- 
sori detta  nave  presi  a  sé  non  potranno 
essere  colpiti  daJ  pegno  navale,  ma  do- 
vrebbe per  loro  aver  vigore  la  legge  che 
governa  tutti  gli  altri  mobili.  GoU'Ascoli 
poi  (1)  crediamo  che  il  pegno  non  potrebbe 
colpire  il  nolo,  che  non  può  essere  consi- 
derato come  accessorio  della  nave,  che  se 
il  pegno  dovesse  avere  per  effetto  di  impe- 
dire al  proprietario  o  alParmatore  della 
nave  i  vantaggi  che  dal  traffico  e  dai  viaggi 
della  nave  egli  ritrae,  verrebbe  a  togiiergiisi 
il  godimento  della  sua  proprietà. 

Oi.  Come  si  costituisce  il  pegno?  Quale 
forma  deve  avere  il  contratto  di  pegno? 
La  forma  scrìtta  è  pel  pegno  prescritta  da 
pressoché  tutte  le  legislazioni.  L'art.  1880 
del  Codice  civile  dispone  che  il  privilegio 
di  farsi  pagare  sulla  cosa  pignorata  a  prefe- 
renza di  ogni  altro  non  ha  luogo,  se  non 
quando  vi  é  un  atto  pubblico  o  .una  scrit- 
tura privata  che  contenga  la  dichiarazione 
della  somma  dovuta  e  della  specie  e  natura 
delle  cose  date  in  pegno,  o  che  abbia  annessa 
una  descrizione  della  loro  qualità  e  misura  e 
del  loro  peso.  Tuttavia  la  riduzione  dell'atto 
in  iscrittura  non  é  richiesta  se  non  quando 
si  tratta  di  un  oggetto  eccedente  il  valore  di 
cinquecento  lire.  E  Tart.  454  del  Codice  di 
commercio  scrive  che  il  contratto  di  pegno 
rispetto  ai  terzi  deve  essere  provato  per 
is^i^itto  se  la  somma  per  la  quale  il  pegno 
è  costituito  eccede  le  lire  cinquecento  an- 
corché sia  dato  da  un  commerciante  ov- 
vero sia  dato  da  persone;  non  commercianti 
per  un  atto  di  commercio.  Venendo  alle  navi 
l'art.  485  prescrive  che  la  scrittura  costitu- 
tiva del  pegno  dev'essere  fatta  per  iscritto. 
Qual'é  il  signifìcnto  di  quest'articolo?  Si 
dovrà  dire  che  qualunque  scritto  sarà  va- 
lido pella  prova  del  pegno,  o  invece  dovrà 
intendersi  che  il  pegno  non  può  risultare 
che  da  un  atto  pubblico  o  da  una  scrittura 
privata?  Nelle  materie  commerciali  tutto 


(1)  DiriHo  marittimo,  ptg.  7Ì. 
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ciò  che  può  far  risparmiare  una  perdita  di 
tempo  deve  adottarsi,  tanto  più  che  è  facile 
che  i  contraenti  spinti  il  più  delle  volte 
dall'urgenza  facciano  constare  delle  loro 
convenzioni  senza  ricorrere  al  ministero 
del  notaio,  o  dì  altro  ufficiale  pubblico.  Se 
perciò  era  necessario  di  evitare  ogni  per- 
dita di  tempo  e  quindi  lo  stabilire  che  Tatto 
pubblico  non  fosse  il  solo  modo  di  costi- 
tuire il  pegno  perchè  tale  atto  non  poteva 
conciliarsi  coll'urgenza  dalla  quale  il  più 
delle  volte  sono  determinale  le  convenzioni 
commerciali  e  spesso  non  avrebbe  che  sol- 
levato degli  ostacoli,  prima  pel  ritardo  che 
si  frappone  alla  sua  stipulazione,  in  secondo 
luogo  per  le  spese  che  sono  da  esso  occa- 
sionate, tuttavìa  la  necessità  che  il  pegno 
risultasse  da  una  prova  certa  s'imponeva 
al  legislatore  allo  stesso  modo  che  il  dovere 
di  favorire  il  credito  marittimo. 

Di  qui  ne  viene  la  conseguenza  che  il 
contratto  di  pegno  tanto  sulla  nave  che  su 
porzione  di  essa  possa  essere  fatto  per 
scrittura  privata.  Parlando  dei  contratti  di 
costruzione  e  di  alienazione  delle  navi  ab- 
biamo notato  che  il  concetto  del  legisla- 
tore che  gli  stessi  debbono  essere  fatti  per 
iscrìtto,  si  è  che  tali  contratti  risultino  da 
scrittura,  e  che  in  tale  locuzione  è  compresa 
ogni  sorta  di  scritture,  tanto  gli  atti  pub- 
blici, come  le  scritture  private  autenticate, 
quanto  quelle  non  riconosciute  e  non  au- 
tenticate. Crediamo  che  eguale  soluzione 
debba  portarsi  qui.  Però  osserviamo  che 
perchè  la  scrittura  costitutiva  del  pegno 
possa  aver  efifetto  verso  i  terzi,  e  cosi  possa 
essere  trascritta  alTuffìcio  di  porto  compe- 
tente deve  essere  o  autenticata  da  notai^  o 
riconosciuta  giudizialmente  (1). 

Per  Tart.  1880  del  Codice  civile  su  ricor- 
dato il  pegno  non  produce  privilegio  quando 
non  vi  sia  atto  pubblico  o  scrittura  privata 
indicante  la  somma  dovuta  e  la  descrizione 
delle  cose  date  in  pegno.  E  applicabile  al 
pegno  dì  navi  questa  disposizione?  Noi  non 
lo  crediamo. 

11  legislatore  agli  articoli  485  e  seguenti 
del  Codice  di  commercio  più  che  della 
forma  della  scrittura  del  pegno  si  preoc- 
cupa degli  cfrclti  del  pegno  verso  i  terzi, 


e  a  tale  scopo  prescrive  le  formalità  eh 
esaminammo  testé.  Ma  dalle  disposìzioc 
di  tali  articoli  si  evince  che  tuttavoita  sh 
accertata  la  somma  dovuta  e  la  nave  chi 
la  stessa  garantisce  colle  opportune  trascri 
zioni  nei  registri  del  compartimento  marit 
timo  e  sull'atto  di  nazionalità,  altro  non  pu^ 
pretendersi,  perciò  Part  1880  God.  civile  i 
qui  inapplicabile.  Lo  scopo  delPart.  188i 
Codice  civile  è  identico  a  quello  deirarti< 
colo  485  Codice  di  commercio.  Però  mentre 
pelle  cose  mobili  in  genere  si  comprende 
siasi  dal  legislatore  prescritto  che  nelle 
scritture  costitutive  del  pegno  venga  indi- 
cata la  somma  dovuta  e  la  descrizione  delle 
cose  date  in  pegno,  perchè  altrimenti  non 
vi  sarebbe  stata  la  certezza  che  si  richie- 
deva per  godere  dei  privilegio,  qui  sarebbe 
stato  inutile  il  prescrivere  tali  formalità 
quando  col  sistema  delle  trascrizioni  e 
delle  annotazioni,  volute  perchè  il  contratto 
avesse  effetto  rispetto  ai  terzi,  si  aveva 
quella  certezza  che  pelle  leggi  civili  doveva 
dal  contratto  risultare  in  modo  espresso. 

€9.  Vediamo  ora  delle  formalità  che  si 
richiedono  perchè  il  contratto   di  pegno 
abbia  effetto  verso  i  terzi.  L'articolo  485 
dispone  varie  e  diverse  formalità.  Sia  che 
il  pegno  sì  contragga  nello  Stato,  ovvero 
all'estero,  il  pegno  deve  essere  annotato 
sull'atto  di  nazionalità.  Questa  è  una  for- 
malità che  deve  sempre  osservarsi.  Di- 
stingue anzitutto  tra  il  caso  in  cui  il  con- 
tratto di  pegno  si  stipuli  nello  Stato,  ovvero 
in  paese  estero,  come  pure  scrive  diverse 
formalità  pel  caso  in  cui  il  pegno  si  costi- 
tuisse su  nave  già  costrutta,  ovvero  su  nave 
in  costruzione,  o  su  nave  in  viaggio. 

Se  il  contratto  di  pegno  avviene  nel  Regno 
la  scrittura  costitutiva  del  pegno  non  ha  ef- 
fetto rispetto  ai  terzi,  se  non  è  trascritta  nei 
registri  deirulTicio  marittimo  presso  il  quale 
è  inscrìtta  la  nave.  Se  poi  il  pegno  venga 
costituito  airestero  la  trascrìzìone  deve  farsi 
nei  registri  del  Consolato,  ove  si  trova  la 
nave.  U  console  deve  poi  trasmettere  copia 
dell'atto  di  pegno  airuffìcio  marittimo  dove 
è  inscritta  la  nave  perchè  sia  trascritta  nei 
registrì  del  compailiuiento.  La  trascrizione 


(1)  Art.  68  del  Regolamento  per  la  esecuzione  del  Codice  di  commercio. 
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cosi  ese^ita  deve  essere  annotata  sulPatto 
dì  Dazionalìtà,  e  salvo  che  si  tratti  di  pegno 
n  Dare  in  costruzione,  o  su  nave  viaggiante, 
gli  amministratori  della  marina  mercantile 
e  gH  ufficiali  consolari  in  paese  estero  non 
possono  trascrìvere  Vatto  di  pegno  se  non 
Tiene  loro  presentato  Tatto  di  nazionalità. 
Oneste  sono  le  formalità  che  prescrive  Tar- 
tico]o485del  Codice  di  conimcrcio.  L*arti- 
colo  6S  del  regolamento  pelPesecuzione  del 
Codice  di  commercio,  a  sua  volta,  dispone 
che  la  scrittura  privata  colla  quale  viene 
oostitnito  il  pegno,  deve,  per  poter  essere 
taserìtta,  essere  autenticata  da  notaio,  ov- 
TRO  riconosciuta  giudizialmente.  Pella  ese- 
nzione di  queste  formalità  dispone  il  re- 
golamento pella  esecuzione  del  Codice  sulla 
oarìna  mercantile.  Richiamiamo,  senza 
Toier  dame  un  commento  stante  la  loro 
chiarezza,  le  disposizioni  di  queste  leggi 
che  vengono  a  completare  il  Codice  di  com- 
mercio. Per  la  costituzione  del  pegno  su  tutto 
0  parte  del  bastimento  se  Tatto  di  pegno  è 
fatto  nel  Regno,  chi  ne  chiede  la  trascrizione 
deve  farne  domanda  alTuffìzio  di  porto  dov'è 
inscritto  il  bastimento  medesimo  e  presen- 
tare, oltre  Tatto  dì  nazionalità,  copia  auten- 
tieadelTatto  costitu  ti  vo  del  pegno,  se  si  tratta 
<H  pegno  costituito  con  atto  pubblico,  o  la 
serittora  privata  in  originale  colle  firme 
autenticate  da  notaio,  ovvero  riconosciute 
giudizialmente^owero  una  copia  se  la  scrit- 
tura prirata  fosse  depositata  presso  un  no- 


li) Articoli  376,  377,  380,  381,  382  e  394  Re- 
^ohmento  per  la  marìoa  mercaotile. 

^  L^annotazione  del  pegno  a  tergo  delPatto 
et  oaxioiialità  e  d^U  matrìcola  dei  bastimenti  è 
f4tu  t  termini  degli  articoli  896  e  897  del  Rogo- 
luiento  per  la  manna  mercantile  in  questo  modo  : 

PEGNO 
5« 

Li fa  trascritto  nella  Capitaneria  del 

porto  del  compartimento  marittimo  di 

>J  n* del  relativo  registro  Tatto  di  pegno 

<}i carati  del  controdescritto  o  retrode- 

Khtto  bastimento  (secondo  che  si  tratta  della 
loatrìeola  o  del  Tatto  di  nazionafìità)  fatto  per 

scrìtton  privata  (o  per  atto  pubblico)  del  dì 

dal  sicnor  N.  N.  fu  N.  a  favore  del  signor  N.  N. 

fa  N.  negoziante  residente  in a  garanzia 

(iella  somma  di  lire dovuta  in  forza  di 

^^nlenu  pronunziata  dal  tribunale  di 

ovTero  in  forza  di  scrittura  privata  del  di 

{Firma  e  qualità  délV impiegato). 


taio  o  presso  un  pubblico  archivio.  L'uffìzio 
di  porto  competente  procede  alla  trascri-* 
zione  del  pegno  sopra  un  registro  a  ciò 
espressamente  destinato  e  conserva  il  con« 
tratto  e  la  scrittura,  assegnando  loro  un 
numero  d'ordine  progressivo  (1). 

Se  poi  l'atto  di  pegno  è  fatto  all'estero 
chi  ne  chiede  la  trascrizione  deve  presen* 
tare  alla  Cancelleria  consolare  del  luogo 
dove  si  trova  il  bastimento  due  copie  del* 
Tatto  stesso.  La  trascrizione  si  farà  nel 
modo  prescritto  sul  registro  all'uopo  sta* 
bilito  (2). 

^S.  Se  si  tratti  di  pegno  su  nave  in  co- 
struzione, la  scrittura  che  lo  costituisce  non 
ha  effetto  rispetto  ai  terzi,  se  non  è  trascritta 
nei  registri  delTuffìcio  marittimo  nel  cui 
compartimento  si  fa  la  costruzione.  E  sul- 
l'atto di  nazionalità  che  si  rilascia  alla  nave, 
quando  è  compiuta  la  costruzione,  si  fa  an- 
notazione delle  scritture  costitutive  di  pegno 
già  trascritte  (3).  Se  poi  nel  Regno  si  costi* 
tuisce  un  pegno  su  di  una  nave  viaggiante 
verso  paese  estero,  può  convenirsi  che  l'an- 
notazione sull'atto  di  nazionalità  si  ese- 
guisca nella  cancelleria  del  Regio  consolato 
del  luogo  ove  la  nave  si  trova,  o  per  dove  è 
diretta,  purché  però  il  luogo  suddetto  sia 
dichiarato  per  iscritto  contemporaneamente 
alla  domanda  di  trascrizione  del  titolo.  In 
questo  caso  l'amministrazione  della  marina 
mercantile  deve  tosto  trasmettere  una  copia 


L'annotazione  dell'eseguita  trascrizione  det- 
ratto di  pegno  fatto  airestero  sulla  matricola 
del  bastimento  si  fa  in  conformità  del  modulo 
seguente: 

PEGNO 

K%      ■  •  «  •  • 

Li fu  trascritto  nella  Regia  Cancellerìa 

consolare  in al  N* del  relativo  regi- 
stro Tatto  di  pegno  deirintero  controdescrìtto 
bastimento  fatto  con  scrittura  privata  (o  con  atto 

pubblico)  del  dì dal  signor  N.  N.  fu  N.  a 

favore  del  signor  N.  N.  fu  N.,  negoziante  resi- 
dente in a  garanzia  della  somma  di  lire 

italiane dovute  in  forza  di  dichiarazione 

di  debito,  contenute  nel  medesimo  atto,  ovvero 
(di  sentenza). 

li 18... 

{Firma  •  qualità  delV impiegato), 

(3)  Art.  486  Codice  di  commercio. 
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del  titolo  autenticata  da  lei  all'uffiziale  con- 
solare suddetto  a  spese  del  richiedente.  Il 
pegno  però  non  ha  effetto  rispetto  ai  terzi 
che  dalla  data  deirannotassiiHie  sull'atto  di 
nazionalità  (1). 

SA.  Una  importante  innovazione  por- 
tata dal  nuovo  Codice  è  quella  deirart.4^7 
pella  quale  per  l'efficacia  del  pegno  sulle 
navi  non  è  necessaria  la  nomina  di  un  cu- 
siode.  Collo  stabilire  tale  disposizione  il 
Codice  nostro  si  uniformò  ai  voti  ed  alle 
osservazioni  della  Camera  di  commercio 
di  Venezia  e  della  Facoltà  di  giurisprudenza 
di  Torino.  L'art.  526  del  progetto  di  Codice 
di  commercio  disponeva  che  per  Veffieada 
del  pegno  rispetto  ai  terzi  è  inoltre  neees' 
saria  la  deputazione  di  un  custode  se  il 
capitano  è  proprietario,  o  comproprietario 
della  nave,  e  che  negli  altri  casi  si  reputa 
custode  nelViutereane  del  creditore  il  capi' 
tana  stesso.  Osservava  giustamente  la  Ca- 
mera di  commercio  di  Venezia  che  con 
questa  disposizione  si  poteano  cagionare 
conseguenze  ben  più  dannose  di  quelle,  che 
colla  slessa  si  volevano  prevenire,  perchè  di 
fronte  alla  grandissima  responsabilità  che 
incombe  ai  capitano  a  bordo  della  nave, 
egli  doveva  essere  lasciato  libero  di  qual- 
siasi  vincolo  durante  il  suo  comando,  che 
96  ai  Uanclìi  del  capitano  si  ponga  un  cu- 
stode, questi  in  via  ordinaria  dovrà  essere 
un  suo  dipendente  che,  o  non  offrirà  ai 
creditori  tutta  la  sicurezza  desiderabile,  o 
comprometterà  la  disciplina  di  bordo,  a 
danno  del  prestigio  del  capitano.  Ad  ogni 
modo,  si  aggiungeva,  fosse  pur  questi  un 
estraneo,  Tautoritàdel  capitano  deve  essere 
tenuta  alta,  ed  esso  non  deve  avere  sulla 
nave  chi  possa  giustamente,  o  meno  con- 
trammandare  i  suoi  ordini. 

E  la  Facoltà  di  giurisprudenza  di  Torino 
osservava:   *  Comprende  benissimo,  che, 

*  qualora  il  creditore  non  abbia  fiducia  nel 

*  suo  debitore  egli  possa  aflìdare  la  nave 

*  ad  un  custode,  ma  non  stima  necessario, 

*  né  conforme  agli  interessi  del  commercio 

*  il  richiedere  tale  consegna  in  modo  asso- 

*  luto,  sotto  pena  di  perdere  ogni  diritto 
•di  preferenza. 


*  Ed  infatti  se  il  creditore  ò  disposto  a 

*  lasciare  al  capitano  proprielario  della 
*.nave  pignorata  il  pieno  possesso  di  essa, 

*  come  il  creditore  con  ipoteca  lascia  la 
**  cosa  ipotecata  al  debitore,  per  qual  motivo 
^  la  legge  vorrà  intromettersi  e  vietarlo? 
'^  E  quale  pericolo  può  derivare    ai  terzi, 

*  dal  momento  che  essendo  provveduto 
**  alla  pubblicità  deiripoleca,  essi  possono 
"  esserne  avvertiti?  Bene  spesso  il  capitano 

*  costretto  a  scegliere  tra  Tabbandono  del 
*^  comando  e  la  rinuncia  al  pegno,  preferirà 
"  quest'ultimo  partito  condannosuo  proprio, 

*  ed  anche  il  creditore  potrebbe  risentirne 

*  danno,  quando  il  capitano  fosse  abile,  e, 
**per  secondare  la  legge  essi  si  trovano 
^  forzati  ad  affidare  la  nave  a  mani  meno 

*  capaci.  Credo  che  qui  la  legge,  volendo 

*  troppo  tutelare,  anziché  proteggere,  op- 

*  prime. 

*  Osserva  poi,  che  quando  il  capitano 

*  non  é  proprietario  il  progetto  lo  dichiara 
**  custode  neirinteresse  del  creditore,  che 
**  in  ciò  corre  alla  mente  il  pensiero,  che 

*  il  capitano  é  il  rappresentante  del  dehi- 

*  tore,  è  scelto  da  lui,  é  il  suo  alter  ego^ 

*  come  potrà  essere  ad  un  tempo  il  rap- 

*  presentante  del  creditore?  E  se  il  può, 
**  perché  non  lasciare  che  custodisca  la 

*  nave  il  debitore  stesso,  qualora  il  credi- 

*  tore  se  ne  contenti  ?  „ 

A  queste  giustissime  considerazioni  si 
uniforma  il  nuovo  Codice,  che  non  richiede 
più  pella  validità  del  pegno,  di  fronte  ai 
terzi,  la  nomina  del  custode.  Le  stesse  giu- 
stificano senza  bisogno  di  alcun  maggiore 
commento  la  disposizione  deirart  487  che 
tolse  la  necessità  del  custode  nel  pegno 
navale.  Era  questa  una  inutile  e  dannosa 
misura.  Le  ragioni  che  la  facevano  appa- 
rire dannosa  sono  ampiamente  svolte  nei 
pareri  ed  osservazioni  riferite;  che  fosse 
poi  inutile  é  dimostrato  appena  si  consideri 
che  le  somme  prestate  dai  creditori  sono 
più  che  mai  assicurate  dalle  iscrizioni  e 
trascrizioni,  she  si  fanno  a  mente  degli  arti- 
coli 485  e  4^,  nei  registri  del  comparti- 
mento marittimo  dove  é  inscritta  la  nave, 
e  più  specialmente  su  quella  che  viene  fatta 
suiratto  di  nazionalità. 


(1)  Art  489  Codice  di  commercio. 
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W.  Come  si  trasferisce  il  pegno  navale? 
L  atto  dì  pegno  sulla  nave  può,  come 
f^ì  altro  titolo  commerciale,  essere  al- 
Tordine,  e  in  questo  caso  stabilisce  Tarti- 
eolo  188  del  Codice  nostro  che  la  girata  di 
esso  produce  il  trasferimento  del  credito  e 
di  ogni  diritto  accessorio.  Che  il  credito  si 
trasferisca  quando  la  scrittura  costitutiva 
del  pegno  è  airordine,  non  vi  è  dubbio. 
Quello  che  bisognava  stabilire  si  era  che 
col  credito  si  trasferissero  pure  i  diritti  ac- 
cessori del  credito  tra  cui  la  garanzia.  Di 
qui  la  deliberazione  della  Commissione  del 
17  dicembre  1871  colla  quale  si  approvò 
l'art.  528  del  progetto  definitivo  che  divenne 
poi  rart.  487  del  Codice. 

Affinchè  nessun  dubbio  possa  venir  ele- 
vato quanto  ai  diritti  accessori,  la  Com- 
missione reputa  opportuno  di  dichiarare 
espressamente  che  questi  vengono  trasfe- 
riti insieme  al  credito. 

À  questo  sistema  dal  nostro  Codice  sta- 
bilito si  obbiettò  che,  nel  caso  di  vendita 
delia  nave  data  in  pegno,  molte  formalità, 
trascrizioni,  surrogazioni,  ecc.,  possono  av- 
venire ad  insaputa  del  creditore  il  quale 
sia  divenuto  creditore  della  nave  in  forza 
ddla  girata  di  una  scrittura  di  pegno  oiTor» 
ime.  Ma  quando  si  pensa  che  la  trascri- 
zkme  del  pegno  negli  uffìzi  marittimi  indi* 
cÌMsi  se  la  scrittura  che  lo  costituisce  è 
all'ordine,  che  tutte  le  notificazioni  relative 
a^Bave  si  dovranno  eseguire  al  domicilio 
eletto  nelPatto  col  quale  il  pegno  si  costi- 
tuì, è  chiaro  sarà  agevole  al  nuovo  cre« 
<fi(ore  di  fare  emarginare  in  suo  capo  la 
intenrenuta  cessione  o  girata,  né  quindi 
i]  creditore    potrà    essere    danneggiato, 
perchè  senza  il  suo  intervento  ed  a  sua 
insaputa,  non  potrà  avvenire  la*  vendita 
deUa  nave,  né  la  radiazione  deiriscrizione 
2  saranzia  del  pegno  operatasi  suir  atto 
di  nazionalità  e  nei  registri  del  comparti- 
mento marittimo  presso  il  quale  é  inscritta 
la  nave.  Che  se  il  creditore  che  succede  a 
(Ideilo  inscrìtto  presso  il  compartimento 
marittimo  trascuri  di  farsi  riconoscere,  in 
<V>esto  caso  n<Mi  potrà  che  imputare  a  sé  la 
propria  negligem 


(1)  GumUUt  éUi  THòmimli,  XIX,  pag.  779;  M^ 
^  G^ftrisprudenga,  I,  558;  II,  278;  V,  58a 


L  Come  finisce  il  pegno?  La  natura 
del  contratto  di  pegno,  della  quale  abbiamo 
fin  qui  tenuta  parola  ci  mostra  come  le 
regole,  che  governano  Pestinzione  delle 
ipoteche  si  applichino  qui.  Perciò  crediamo 
che  dovrà  dirsi  estinto  il  pegno  tuttavolta 
che  avviene  uno  di  quei  fatti  che  hanno  per 
effetto  immediato  Testinzione  delPipoteca. 
Se  quindi  sia  estinta  Tobbligazioné,  a  cui 
garanzia  il  pegno  venne  accordato,  se  venga 
a  sparire  la  nave,  se  il  creditore  rinunzi  al 
pegno,  se  venduta  la  nave  giudizialmente 
nei  modi  fissati  dal  Codice  di  commercio, 
il  prezzo  sia  distribuito  fra  i  creditori  aventi 
privilegio,  se  spiri  il  termine  cui  il  pegno 
venne  limitato,  e  se  si  verifichi  la  eondi- 
zione  risolutiva  apposta  alla  costituzione 
del  pegno  questo  si  estinguerà.  Paiìmenti 
si  estinguerà  il  pegno  colla  prescrizione, 
che  si  compirà  colla  prescrizione  del  credito 
a  termini  della  legge  commerciale. 


C9.  Tra  i  modi  di  estinzione  del  pegno 
dei  quali  abbiamo  tenuto  parola,  notammo 
quello  in  cui  venga  distrutta  la  nave.  Ma  la 
nave  può  essere,  il  più  delle  volte  anzi  é 
assicurata,  orbene  dovrà  dirsi  applicabile 
al  caso  del  pegno  sulla  nave  la  disposizione 
di  cui  agii  art.  2029  n.  2  e  1051  Cod.  civile 
per  la  quale  le  somme  dovute  dagli  assicu- 
ratori per  indennità  della  perdita  o  del  de- 
terioramento sono  vincolate  al  pagamento 
dei  crediti  privil^iati  od  ipotecarii  secondo 
il  loro  grado,  eccetto  che  le  medesime  ven- 
gano impiegate  a  riparare  le  perdite  o  il 
deterioramento? 

La  questione  sorse  più  volte  in  giuris- 
prudenza e  sotto  rimpero  del  Codice  del 
1865  venne  decisa  affermativamente  dalla 
Corte  di  appello  di  Genova  colle  sentenze 
15  febbraio  1867,  6  aprile  1877,  18  marzo 
1878  e  15  febbraio  1881  (1).  Sotto  Timpero 
del  Codice  che  ci  governa  decisero  che  il 
diritto  di  pegno  sopra  una  nave  non  passa 
in  caso  di  naufragio  sul  prezzo  di  assicura- 
zione la  Corte  d'appello  di  Genova  colle 
sentenze  7  marzo  1884  (2)  e  80  dicembre 
1889  (3)  e  la  Cassazione  di  Torino  coUe 


(S)  Eco  di  QiurUprudmMa,  VUI,  89. 
1       (3)  Temi  Qtnovue^  II,  pag.  137. 
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sentenze  29  dicembre  1883  e  7  febbraio 
1885  (1). 

Possono  consultarsi  intomo  a  questo 
punto  un  articolo  del  compianto  senatore 
Gabella  che  sostiene  Tinapplicabilità  al  caso 
dell'articolo  1951  cod.  civ.  (2)  ed  altro  del- 
l*ilIustreprof.  Vivante  (3)  in  senso  contrario. 

€9.  Prima  di  esaminare  le  ragioni  che 
da  una  parte  e  dall'altra  si  sono  addotte  a 
giustificazione  delle  due  opposte  teoriche, 
vediamo  quale  sia  la  soluzione  che  deve 
adottarsi  secondo  il  Codice  vigente. 

Stando  ai  precedenti  legislativi,  alle  di- 
scussioni e  proposte  fatte  quando  si  pre* 
parava  il  Codice  di  commercio,  l'opinione 
secondo  la  quale  il  pegno  rivive  sul  prezzo 
dovuto  dagli  assicuratori  deve  assoluta- 
mente  escludersi. 

Secondo  il  progetto  ministeriale  il  cre« 
dìtore  avrebbe  avuto  il  diritto  di  far  notifi- 
care alle  compagnie  d'assicurazione  una 
copia  dell'atto,  da  cui  risultava  l'ipoteca,  od 
un  estratto  dell'avvenuta  trascrizione,  dif- 
fidando gli  assicuratori  a  non  pagare  il 
prezzo  dell'assiciirazione,  che  estinto  il  ere» 
dito.  E  tale  principio  troviamo  adottato 
dalla  Commissione  del  1869,  perchè  tro- 
viamo nel  progetto  preliminare  stabilito 
che  nell'abbandono  dovesse  essere  com- 
presa la  somma  dovuta  dagli  assicuratori 
pelle  avarie  e  pel  nolo  assicurato.  Cosfrar- 
ticolo  532  del  progetto  preliminare,  con- 
forme al  quale  disponeva  l'art.  653  che  cioè 
fossero  vincolate  a  favore  di  coloro  che 
aveano  prestato  a  cambio  marittimo  le 
somme  dovute  dagli  assicuratori. 

Contro  queste  disposizioni  insorgeva  la 
Camera  di  commercio  di  Venezia  la  quale, 
proponendo  la  soppressione  delle  stesse,  fa- 
ceva varie  osservazioni  che,  per  essere  de- 
cisive intomo  alla  questione  che  ne  occupa, 
meritano  essere  riferite.  Ricordando  la 
discussione  avvenuta  in  seno  alla  Commis- 
sione governativa  nel  1869  circa  l'applica- 
zione al  diritto  marittimo  del  principio 
stabilito  nell'art.  1951  del  patrio  Cod.  civile 
osservava:  *  L'art.  1951  determina  che,  se 
le  cose  soggette  a  privilegio  od  ipoteca 


(1)  Oiuritprudenta   Torintte^  18S4,  pag.  2M; 
1885,  pag.  141. 


sono  perite  o  deteriorate  le  somme  dovute 
dagli  assicuratori  per  indennità  della  per- 
dita, 0  del  deterioramento  sono  vincolate  a] 
pagamento  dei  crediti  privilegiati  o  ipote- 
cari  secondo  il  loro  grado,  eccetto  che  le 
medesime  vengano  impiegate  a  riparare  la 
perdita  o  il  deterioramento. 

*  Proposta  la  questione,  se  tale  disposi- 
zione debba  espressamente  estendersi  agli 
affari  marittimi,  la  maggioranza  della  Com- 
missione   decise   affermativamente    sotto 
il  riflesso  che  la  facoltà  dell'abbandono  non 
è  diretta  ad  avvantaggiare  il  proprietario,  a 
danno  dei  creditori:  che  col  decidere  che 
l'indennità  dovuta  dagli  assicuratori  non 
deve  essere  compresa  nell'abbandono,  si 
produrrebbe  l'effetto,  che  il  proprietario 
stesso  non  fosse  tenuto  a  rispondere  nep- 
pure col  capitale  da  lui  affidato  al  capitano: 
che,  non  essendo   vietato  di  prendere  a 
cambio  marittimo  sulla  cosa  assicurata,  il 
proprietario  di  essa,  se  non  si  volesse  obbli- 
garlo a  rilasciare  ai  creditori  la  somma 
dovuta  dagli  assicuratori,  lascierebbe  il 
montare  del  prestito  non  restituendolo,  o 
restituendolo  in  parte  soltanto,  e  farebbe 
suo  nello  stesso  tempo  l'importo  pagato 
dalla  società  assicuratrice  in  caso  di  di- 
sastri: che  l'assicurazione,  finalmente,  non 
deve  essere  una  lotteria  nella  quale  per 
guadagnare  il  molto  si  arrischia  il  poco: 
mentre  essa  è  diretta  soltanto  a  stornare 

i  danni  eventuali. 

*  Questi  sono,  brevemente  riassunti,  i  cri- 
teri che  indussero  la  Commissione  ad  in- 
trodurre nel  progetto  (art.  532,  653,  723  e 
724)  il  principio  accennato. 

^  Ma  son  poi  veramente  serie  tali  ra- 
gioni? Era  effettivamente  necessaria  questa 
innovazione?  Non  ne  siamo  convinti  ed 
eccone  i  motivi. 

*  La  disposizione  dell'art  1951  del  Codice 
civile  è  logica  conseguenza  del  principio, 
che  chi  si  obbliga  personalmente  dev'essere 
tenuto  a  soddisfare  il  debito  contratto,  con 
tutte  le  sue  sostanze.  L'ipoteca  dello  stabile 
0  di  un  fondo,  non  è  che  una  maggior  ga- 
ranzia del  creditore,  ed  egli  estende  il  suo 
diritto,  ove  questa  non  sia  sufficiente  a  pa- 


ci) Archivio  Oiut:idicOi  1881,  pag.  197. 
(3)  Ivi,  pag.  459. 
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lario,  a  qualsiasi  altro  bene  del  debitore. 
Ma  negli  affari  marittimi,  quando  si  tratti 
di  eambio  marittimo  necessario,  il  debitore 
asome  esso  obbligazione  personale?  No 
certamente:  e  questo  è  il  punto  cardinale 
della  questione,  del  quale  i  compilatori  del 
progetto  pare  non  si  siano  occupati.  Obi, 
ad  esempio,  prende  a  cambio  marittimo,  o 
ooDtrae  altre  obbligazioni  sopra  una  nave» 
pattuisce  già  a  priori,  che  questa  soltanto 
dd[>ba  rispondere  def^  impegni  da  lui  as- 
sunti, e  il  creditore  sa  che  sopra  quella  so- 
lamente può  far  valere  i  suoi  diritti.  Che 
l'assicurazione  poi  non  debba  formar  parte 
integrale  dell'oggetto  da  lui  ipotecato  a  fa- 
ìore  dei  creditori,  è  ovvio  se  si  guardi  alle 
condizioni  del  contratto  stesso  d'assicura- 
zione. Per  la  sua  essenza  è  necessario  che 
ci  sia  il  rischio,  che  il  rischio  sia  assunto 
dall'assicuratore,  e  che  sia  convenuto  un 
premio.  Ora  chi  paga  il  premio  è  Tassicu- 
lalo  il  quale  con  questo  sacrificio  vuol  ga- 
rantirsi, che  del  capitale  affidato  al  mare 
|li  resti  in  ogni  peggiore  ipotesi  qualche 
cosa.  Se  egli  non  aveva  tale  certezza  non 
assienrerebbe  il  bastimento:  ed  è  naturale, 
che,  qualora  fosse  accettata  definitivamente 
Videa  del  progetto,  non  si  avrebbero  più 
contratti  d'assicurazione  marittima,  e  tanto 
varrebbe  toglierne  anche  il  nome  dal  Co- 
dice. Chi  sarà  invero  quell'uomo  dabbene 
che  spenderà  una  somma  qualsiasi  per  as- 
sìcorare  un  benefizio  a  tutto  vantaggio  di 
un  terzo? 

'  Non  sappiamo  comprendere  poi  qual 
ioero  attenda  rassicurato,  in  caso  di  abban- 
dono, coll'esigere  la  somma  garantita  dalla 
ncortà.  Egli  non  solo  non  guadagna,  ma 
non  riscuote  nemmeno  l'equivalente  della 
sua  proprietà  aissicurata  giacché,  le  società 
di  assicurazioni,  per  prevenire  atti  di  ma- 
lafede, non  assicurano  mai  l'intiero  valore 
della  nave,  affinchè  il  proprietario  di  essa 
eorrendo  pur  egli  un  rischio  abbia  interesse 
a  conservarla. 

*  Abbiamo  detto  più  sopra  con  altre  pa- 
role, che  l'assicurazione  è  un  patto  stipu- 
lato dal  proprietario  a  suo  speciale  favore 
e  con  intenzione,  che  ddbba  assicurargli,  in 
QCm  evento,  gran  parte  del  valore  della 
cosacche  espone  a  rischio.  È  quindi  con  ciò 
risposto  anche  alla  seconda  osservazione 


dei  compilatori  del  progetto  che  manca  as- 
solutamente di  base. 

*  In  quanto  alla  terza,  sul  doppio  lucro, 
che  dicono  farsi  dall'assicurato,  per  le 
somme  che  riceve,  mediante  il  prestito  a 
cambio  marittimo,  e  per  quelle  che  riceve 
col  mezzo  dell'assicurazione,  si  risponde, 
che  il  capitano  fa  il  prestito  a  cambio  ma- 
rittimo per  poter  riparare  la  nave.  Egli 
dunque  non  lucra  il  danaro  ricevuto  a  pre- 
stito :  ma  questo  va  impiegato  a  vantaggio  del 
bastimento,  garantisce  maggiormente  il  cre- 
dito di  chi  presta,  e  non  reca  al  proprietario 
che  il  beneficio  di  conservargli  il  capitale 
impiegato  nella  nave. 

*  Se  in  questo  caso  v'ha  chi  fa  un  lucro, 
questi,  ci  pare,  sarebbe  il  creditore,  il  quale 
mercè  le  riparazioni  fatte  alle  cose  assicu- 
rate, avrebbe  maggiore  probabilità  che  un 
disastro  non  succedesse. 

*  D'altra  parte  in  pratica,  quando  avven- 
gano le  sovvenzioni  in  discorso,  il  creditore 
non  agisce  ad  occhi  chiusi.  Egli  esige  dal 
convenuto  o  cambiali,  o  polizze  di  assicura- 
zione con  girata  fino  alla  concorrenza  della 
somma  prestata.  In  caso  di  disastro  egli 
quindi  non  può  perdere  e  l'assicurato  non 
può  punto  lucrare. 

*  Che  l'assicurazione  poi  non  debba  es- 
sere una  lotteria,  si  ammette  senza  con- 
trasto, avendo  già  dimostrato,  che  nel  caso 
in  esame  essa  non  potrebbe  esserlo  assolu- 
tamente. 

"A  queste  ragioni  vuoisi  aggiungere 
eziandio,  che  chi  presta  può  garantirsi  fa- 
cendo assicurare  il  suo  credito:  e  che  nel 
prestito  a  cambio  marittimo  chi  dà  la 
somma  riceve  anche  un  interesse  eccezio- 
nale, appunto  pel  rischio  a  cui  si  espone. 

*  Ora,  se  si  volesse  concedere  al  presta- 
tore anche  gli  importi  pagati  dalle  sicurtà, 
si  snaturerebbe  il  contratto  di  cambio  ma- 
rittimo, togliendo  l'elemento  del  rischio,  e 
si  darebbe  al  creditore  un  utile  esorbitante 
e  non  meritato  «. 

Per  queste  ragioni  si  proponeva  dalla 
Camera  di  commercio  di  Venezia  la  sop- 
pressione delle  disposizioni  del  progetto 
pelle  quali,  nell'abbandono  della  nave,  do- 
veva essere  compresa  la  sonuna  dovuta 
dagli  assicuratori  per  le  avarie  da  essa  sof- 
ferte, e  pel  nolo  assicurato;  se  era  luogo 
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a11*abbandono  nei  casi  preveduti  dalla 
legge  si  dovevano  le  somme  dovute  dagli 
assicuratori  abbandonare  ai  creditori,  le 
somme  assicurate  erano  vincolate  a  favore 
di  coloro  che  avevano  prestato  a  cambio 
marittimo,  e  quelle  degli  art.  723  e  724  che, 
analogamente  alPart.  1951  God.  civ.,  dispo- 
nevano che,  in  caso  di  assicurazione,  le 
somme  dovute  dall'assicuratore  sono  vin- 
colate al  pagamento  crediti  privilegiati  sulle 
cose  assicurate. 

Il  progetto  definitivo  di  Ck>dice  che  venne 
in  seguito  presentato  al  Parlamento  non 
conteneva  più  le  disposizioni  delle  quali  la 
Camera  di  commercio  di  Venezia  propo- 
neva la  soppressione.  È  così  sanzionato  il 
principio  che  se  la  nave  data  in  pegno  si 
perde,  l'armatore  può  fame  l'abbandono  ai 
creditori  e  tenere  per  sé  le  somme  dovute 
dagli  assicuratori. 


L  Vediamo,  ciò  premesso,  quali  ragioni 
si  siano  addotte  a  sostegno  della  tesi  op- 
posta, e  cioè  dì  quella  che  oppugna  il  si- 
stema dal  nostro  Codice  adottato  che  per  un 
momento  parve  prevalente  nella  giurispru- 
denza, oltre  che  nella  dottrina. 

Crediamo  a  questo  riguardo,  prezzo  del- 
l'opera il  riferire  in  extenso  ì  motivi  della 
sentenza  della  Corte  d'appello  di  Genova 
del  15  febbraio  1881  nella  causa  Lavarello 
contro  Sindaci  del  fallimento.  Di  questa 
sentenza  dovuta  alla  penna  di  uno  dei  più 
eminenti  magistrati  italiani,  il  Calenda, 
allora  capo  di  quel  Collegio  (1),  il  profes- 
sore Vìvante  scrive  che  *  è  svolta  con  tanta 

*  copia  di  efficaci  argomenti,  che  dovrebbe 
*aver  preclusa  la  via  ad  ogni  ulteriore 

*  incertezza  ,  e  noi  la  riferiamo  in  exienso 
perchè  in  essa  vi  è  la  miglior  dimostra- 
zione, che  del  principio  opposto  a  quello 
dal  nostro  Codice  proclamato  siasi  mai 
data. 

Così  la  sentenza  genovese  si  esprime: 

*  Ritenuto  in  ordine  alla  questione  seconda 
che  la  tesi  dell'appellante  per  incidente  non 
essere  applicabile  l'art.  1951  del  Cod.  civile 
alle  assicurazioni  marittime,  e  non  potersi 
quindi  consentire  al  Lavarello  di  esperi- 
mentare il  privilegio  che  gli  competeva  sulla 


I  nave  Liguria,  anche  sulle  somme  dovute 
dagli  assicuratori  di  essa  nave,  si  vuol  rac- 
comandare a  considerazioni  d'ordine  di- 
verso, desunte  le  une  dal  diritto  razionale, 
per  cui  estinta  la  cosa  affetta  al  privilegio, 
questo  cessa,  le  altre  dalla  natura  propria 
del  diritto  commerciale,  che  non  consente 
estendersi  ad  esso  senza  limitazione  le  dispo- 
sizioni scritte  nelle  leggi  ci  vili^le  ultime  dac- 
ché il  legislatore  né  volle  estendere  il  detto 
articolo  alle  assicurazioni  marittime^  né 
potè  volerlo  per  la  inconciliabilità  di  esso 
con  le  altre  disposizioni  del  Codice  di  com- 
mercio relative  alla  materia  delle  assicura- 
zioni marittime  e  dei  privilegi  sulle  navi. 

*  Ora  la  Corte  osserva  che  si  può  di  leg- 
gieri ammettere,  col  sindaco,  la  purità  dei 
principii  del  diritto  razionale  non  consen- 
tire s'abbia  ad  accogliere  come  regola  l'afo- 
rismo  praetium  stai  loco  rei,  e  sia  piuttosto 
a  dire  costituire  esso  l'eccezione  alla  op- 
posta regola  ricordata  dal  Voet  (ad  Pand., 
tit.  de  rerum  divieùme),  neque  res  in  loeutn 
prctetii^  neque  pretium  in  loeum  rei  9ueeedit: 
e  tale  eccezione  spiegare  il  suo  impero  nel 
caso,  che  alla  vendita  si  proceda  per  mi- 
nistero del  magistrato,  o  per  essere  state 
adempiute  le  formalità  dalla  legge  prescritte 
al  fine  di  liberare  la  cosa  dal  diritto  reale 
di  privilegio  o  di  ipoteca  cui  era  affetto.  Egli 
è  certo  in  questo  caso  che  il  prezzo  sta 
in  vece  della  cosa,  perchè  è  su  di  esso  che 
il  creditore  deve  venir  soddisfatto  del  cre- 
dito suo:  come  è  fuori  dubbio  che, nel  caso 
di  vendita  semplicemente  volontaria  la 
cosa  rimane  sempre  affetta  al  creditore  pri- 
vilegiato o  ipotecario,  che  può  sempre  per- 
seguiUrla  presso  il  terzo  acquirente  sino  a 
quando  non  sia  del  suo  credito  soddisfatto, 
senza  che  questi  possa  sottrarvisi  riman- 
dando il'  creditore  a  far  valere  le  sue  ra* 
gioni  sul  prezzo  pagato  o  convoluto  col 
venditore.  Ed  a  più  forte  ragione  si  può  af- 
fermare non  essere  la  somma  dovuta  dal* 
l'assicuratore  veramente  il  prezzo  della 
cosa  assicurata,  bensì   la  indennità  per 
la  perdita  o  pel  deterioramaato  di  essa, 
derivanti  da  un  eamH'aito  che  crea  un'azione 
non  reàte,  ma  personale  verso  l'assicura- 
tore, per  conseguire  una  somma  che  non 


(1)  Baee.  di  Oiuriepr,  Ual,  1881,  II,  pag.  194. 
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rappresenta  sempre  il  valore  totale  della 
cosa,  ma  quella  parte  sola,  che  si  è  voluta 
accorare  in  ragione  del  premio  pagato. 
Onde  legittima  la  conseguenza  che,  estinta 
la  cosa  o  deteriorata,  il  privilegio  sia  esso  o 
estinto  del  tutto,  o  ristretto  a  quel  tanto 
che  della  cosa  affetta  al  privilegio  ri- 
maae. 

'  Ma  egli  è  vero  altresì  che  le  leggi  non 
slnformano  sempre  ed  unicamente  alla  pu- 
rità dei  principii,  ed  al  diritto  stretto,  e  che 
assai  spesso  questi  sono  posti  da  canto, 
oTe  mai  di  danno,  anziché  di  vantaggio, 
abbiano  a  tornare  a  quegli  interessi  stessi 
sociali,  che  si  ebbe  in  mira  co*  civili  istituti 
di  tutelare;  e  come  sin  da*  più  remoti  tempi 
accanto  al  diritto  quiritario  venne  costi- 
tuendosi il  diritto  bonitario,  e  a  grado  a 
erado  al  rigore  de'  principii  e  delle  forme  si 
sostituiscono  norme  e  regole  più  conformi 
alla  naturale  equità,  che  è  il  fondamento 
vero  del  diritto  universale,  così  in  tempi  più 
recenti  si  intese  la  convenienza  dal  legisla- 
tore italiano,  per  la  determinazione  degli 
effetti  del  privilegio  sui  beni  del  debitore, 
di  guardare  meno  air  origine  giuridica  di 
essi  che  alla  sostanza  vera  delle  cose.  E  la 
sostanza  parve  essere  questa,  che  cioè 
Hopo  delFassicurazione  non  altro  sia  che 
salvare,  nelle  eventualità  della  perdita  della 
cosa,  il  9alore  di  essa,  e  che  dal  momento 
che  questo  valore  esiste,  sìa  pure  per  un 
atto  di  pre veggenza  del  debitore,  non  havvi 
ra{ioae  perchè  pel  valore  rappresentativo 
delia  cosa  non  debba  esercitarsi  quel  pri- 
vilegio che  era  stato  legittimamente  costi- 
tuito sulla  cosa  medesima. 

*  Posta  dunque  la  introduzione  di  questo 
nuovo  principio,  re:ita  a  vedere  se  esso 
Tada,  0  no,  applicato  ai  privilegi  in  materia 
commerciale,  o  se  hi  natura  di  esso  vi  ri- 
pugni, ovvero,  se  in  modo  espresso  od  im- 
plicito, i  compilatori  del  Codice  del  1865, 
abbiano  voluto  al  novello  principio  sot- 
trarla: ciò  che  importa  Pesame  delle  osser- 
vazioni della  serie  2*  proposte  dai  difen- 
sori del  sindaco  del  fallimento.  E  di  queste 
osservazioni  la  fondamentale  è  che  il  Co- 
dice di  commercio  è  non  un  codice  di 
eccezione,  per  cui  dove  taccia»  abbia  a  ri- 
corrersi al  Codice  civile,  ma  un  codice 
autonomo,  per  sé  stante,  che  in  sé  mede- 


simo riunisce  tutto  quanto  occorre  a  de- 
terminare il  campo  giuridico  delle  com- 
merciali operazioni. 

*  Ora  senza  entrare  a  discutere  intorno 
a  cosiffatta  questione,  meno  importante  nel 
rincontro  di  quel  che  paia,  e  volendo  pur 
consentire  al  sindaco,  secondo  si  esprime 
nelle  sue  conclusioni,  *  essere  il  commer- 
ciale un  diritto  speciale  della  materia  da 
esso  regolato  come  il  diritto  civile  nella 
materia  civile;  solo  contenersi  nel  Codice 
civile  disposizioni  generali  ed  applicabili 
anche  in  materia  commerciale,  ove  Io  con- 
senta Tequità  «  Tinteresse  del  commercio ., 
rammissione  di  questo  principio  importa 
appunto  doversi  riguardare  il  Codice  civile 
come  il  diritto  comune,  come  la  ratio 
scrijUaf  cui  convenga  ricorrere  in  tutti  i 
casi  ne'  quali  la  legge  commerciale  taccia, 
salvo  che  nel  complesso  di  altre  disposi- 
zioni non  appaia  essersi  voluto  ad  essa  de* 
rogare.  Ed  é  tanto  certo  che  il  Codice  di 
commercio  sia  di  per  sé  solo  sufficiente  a 
regolare  tutti  i  rapporti  giuridici  derivanti 
dalle  commerciali  operazioni,  che,  a  tacere 
d'altro,  in  tutta  la  materia  contrattuale, 
pochissime  nozioni  vi  si  contengono  in 
forma  di  precetti  legislativi  speciali  al  com' 
mercio,  il  che  addimostra  che  pur  senza 
l'art.  89,  il  quale  al  Codice  civile  espres- 
samente rimanda,  dove  manchi  l'uso  o  la 
legge  particolare,  al  Codice  civile  avreb- 
besi  dovuto  fare  ricorso  pel  principio  gene- 
rale contenuto  nell'art.  3  del  titolo  preli- 
minare al  Codice  medesimo,  che  quando 
una  controversia  non  si  possa  decidere  con 
una  precisa  disposizione  di  legge,  si  abbia 
ad  avere  riguardo  alle  disposizioni  che  re- 
golano casi  simili,  o  materie  analoghe;  ed 
ove  il  caso  rimanga  tuttavia  dubbio  si 
abbia  a  ricorrere  ai  principii  generali  del 
diritto. 

*  Ora  egli  é  appunto  per  questo  neces- 
sario rinvio  al  Codice  civile  che  la  tesi  del 
sindaco  non  può  sorreggersi:  perocché  se 
egli  é  coll'autorità  del  Casaregis,  che  si  af- 
ferma: In  materia  commereii  omnés  jurié 
regulae  silere  debent,  et  non  attenduntur 
quando  aequitas  et  bona  fides  alitid  servare 
dielat,  modo  bono  publici  commercii  non 
rejmgnetf  eed  faveat.  Non  saprebbesi  pro« 
prio  vedere  che  l'equità  e  la  buona  fede 
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sarebbero  violate  dalFestensione  del  pri- 
vilegio '  della  cosa  sulle  somme  dovute 
dagli  assicuratori,  se  appunto  per  obbedire 
ad  una  ragione  di  suprema  equità  e  di 
buona  fede  il  legislatore  volle  cotesto  prin- 
cipio sublimare  a  canone  di  diritto:  e  tanto 
meno  qual  ripugnanza  o  disfavore  da  esso 
derivi  al  commercio,  se  per  esso  appunto 
maggior  prò  ne  viene  a  quei  crediti  che  pri- 
vilegiati dichiara  la  legge  commerciale  in 
vista  delPutile  grandissimo  che  per  essi  al 
commercio  si  arreca. 

*  E  tanto  meno  può  invocarsi  stile  o 
consuetudine  da  prevalere  sul  diritto  co* 
mune  nelle  cose  attinenti  al  commercio, 
dacché  se  per  lo  innanzi  non  fu  consen- 
tita estensione  di  privilegio  della  cosa  sulle 
somme  dovute  dagli  assicuratori,  ciò  addi- 
veniva non  in  vista  di  un  uso  proprio  pe 
culiare  al  commercio  ed  in  opposizione  al 
diritto  comune,  sebbene  per  principio  gene- 
rale dominante  la  legislazione  tutta  quanta 
pel  quale  il  privilegio  commerciale  o  civile 
che  fosse  il  credito  cui  era  annesso,  estìnta 
la  cosa,  estinto  rimaneva  ancor  esso.  Ed 
esclusa  cosiffatta  speciale  consuetudine,  nel 
silenzio  della  legge  commerciale,  debbasi 
al  Codice  civile  ricorrere  in  virtù  delParti- 
colo  89,  versandosi  proprio  in  tema  di  con- 
tratti, checché  piaccia  sottilizzare  in  con- 
trario :  mentre  i  creditori  concorrenti  sulla 
cosa  del  debitore  comune,  non  avendo  al- 
cun vincolo  giuridico  tra  loro,  non  possono 
misurare  il  diritto  rispettivo  sul  pegno  co- 
mune, se  non  alla  base  del  contratto  inter- 
ceduto col  debitore  comune,  delPobbliga- 
zione  cioè  da  costui  assunta  verso  ciascun 
creditore:  di  conseguenza, se Tobbligazione 
assunta  col  contratto  conferisce  un  diritto 
privilegiato,  il  privilegio  e  gli  effetti  giuri- 
dici di  esso  sono  parte  sostanziale  del  con- 
tratto, da  regolarsi  appunto  in  conformità 
del  diritto  comune,  pel  difetto  di  una  spe- 
ciale consuetudine  o  di  altra  disposizione 
peculiare  al  commercio. 

*  Ha  osservato,  che,  provata  in  tesi  ge- 
nerale Tappi  icabilità  delPart.  1951  anche  ai 
privilegi  commerciali,  e  la  nessuna  repu- 
gnanza  di  essa  alla  natura  intrinseca  di 
detti  privilegi,  non  resta  che  disaminare  se 
fu  mente  del  legislatore  italiano  restringere 
il  nuovo  principio  unicamente  alle  materie 


civili,  da  esso  sottraendo  le  commerciali. 
Or  cosi  fatto  intendimento  non  potrebbesi 
desumere  che,  o  da  una  espressa  dichiara- 
zione, 0  dalle  discussioni  che  precedettero 
Tadozione  delle  nuove  regole,  ovvero  dalla 
assoluta  inconciliabilità  di  esse  cogli  altri 
principi!  direttivi  della  materia  delle  assi- 
curazioni marittime  e  dei  privilegi  contem- 
plati dal  Codice  di  commercio.  Ma  Pecce- 
zione  non  fu  mai  scritta  a  riguardo  delle 
materie  commerciali,  e  non  si  può  desu- 
mere che  sia  stata  nella  mente  de^  compi- 
latori del  Codice  cosi  fatta  limitazione,  da 
che  i  verbali  della  Commissione  legislativa 
del  1865,  la  quale  appunto  discusse  il  prin* 
cipio  nuovo  racchiuso  nel  progetto  di  Co- 
dice civile  sottoposto  al  suo  esame  (vedi 
verbale  n.  40),  sono  affatto  muti  al  riguardo  : 
e  non  é  lecito  al  magistrato  quella  inten- 
zione attingere  altrove,  massime  quando 
di  limitazioni  cosi  fatte  non  si  mancò  far 
parola,  allorché  lo  si  volle  vuoi  nel  testo 
dei  codici,  che  in  queirepoca  si  unifica- 
vano per  tutta  Italia,  vuoi  nei  verbali 
che  dell'opera  della  Commissione  davano 
ragione. 

*  Non  si  può  neanche  desumere  cotesta 
limitazione  dai  termini  in  cui  fu  concepito 
Tarticolo  1951,  per  essersi  cioè  ivi  detto 
che  le  somme  dovute  dagli  assicuratori  sono 
vincolate  al  pagamento  dei  credit!  privile- 
giati od  ipotecari  secondo  il  loro  grado, 
eccetto  che  le  medesime  vengano  Impie- 
gate a  riparare  la  perdita  o  il  deteriora- 
mento ,  ritenendosi  essersi  voluto  con  le 
ultime  parole  alludere  manifestamente  alle 
assicurazioni  terrestri.  Un  provvedimento 
di  ordine  generale,  volto  ad  assicurare  il 
diritto  privilegiato  del  creditore  o  sulla  cosa 
o  sul  valore  di  essa,  doveva  essere  conce- 
pito in  guisa  da  abbracciare  tutte  quante 
le  ipotesi,  le  .assicurazioni  cioè  dei  mobili 
e  degli  immobili,  le  terrestri  e  le  marittime: 
e  se  più  facilmente  nelle  assicurazioni  ter- 
restri può  avverarsi  l'eccezione  delPimpiego 
delle  somme  a  riparare  la  perdita  e  il  dete- 
rioramento, ciò  non  induce  che  Peccezione 
medesima  almeno  nel  caso  di  deteriora- 
mento, non  possa  verificarsi  nelle  assicu- 
razioni marittime:  e  quindi  come  in  quelle 
terrestri  relative  a  cose  mobili  distrutte, 
più  non  potendosi  la  cosa  distrutta  riparare 


[Art.  I^S.  48ft]    brtxk  navi  e  dei  proprietari  ni  esse 


77 


oon  cessa  il  diritto  del  creditore  privile- 
giato sulla  somma  dovuta  dairassicuratore, 
cosi  esso  non  deve  cessare  nelle  marittime 
rìgaardanti  una  nave  totalmente  perduta. 
E  taoto  meno  potrebbesi  invocare  il  ter- 
mine designato  di  trenta  giorni  dalla  per- 
dita 0  deterioramento,  trascorso  il  quale 
senza  opposizione,  gli  assicuratori  restano 
liberati  pagando,  per  dedurne  Tinapplica- 
bilità  di  esso  articolo  nel  caso  di  abbandono 
delia  nave,  nel  quale  Tassicuratore  deve 
pagare  le  somme  assicurate  dopo  tre  mesi 
dalla  notificazione  dell'abbandono  (art.  493 
del  Codice  di  commercio)  e  non  già  dopo 
un  mese  come  nell'articolo  1951  è  indicato. 
Basterà  appena  avvertire,  per  respingere 
Tobbiezione,  che  il  termine  di  trenta  giorni 
è  nell'articolo  1951  designato  non  come  ter- 
mine perentorio  a  pagare,  ma  siccome  ter- 
mine a  non  pagare  se  Tassicuratore  non 
vuol  correre  il  rischio  di  pagare  due  volte: 
e  quindi  nessuna  inconciliabilità  vi  ha  tra 
l'uno  articolo  e  Taltro,  e  sempre  più  può 
affermarsi  essere  manifesta  la  generalità 
dei  termini  dell'articolo  1951,  la  estendi- 
bilità  del  nuovo  principio  a  tutte  le  ma- 
terie, alle  civili,  come  alle  commerciali. 

*  Non  accade  poi  fermarsi  all'indole  del- 
rassicurazione  terrestre  e  della  marittima, 
che  è  certamente  identica  per  lo  scopo  che 
si  vuol  ra^iungere,  e  neanche  alle  persone 
coi  sia  lecito  far  assicurare  la  cosa  :  per* 
ùocchè  o  ritiensi  che  ciò  non  competa  che 
al  solo  proprietario  e  vale  così  pelle  assi- 
curazioni terrestri,  come  per  le  marittime, 
Delle  qui'li  è  anzi  espressamente  detto  do- 
versi indicare  il  nome  di  colui  che  si  fa 
assicurare,  e  la  sua  qualità  di  proprietario, 
0  di  commissionario  (art.  446  Cod.  di  com- 
mercio): o  si  ritiene  che  possa  assicurare 
anche  un  creditore  del  proprietario  della 
cosa,  vuoi  esercitando  le  costui  ragioni,  vuoi 
le  ragioni  sue  proprie  dipendenti  dal  diritto 
reale  sulla  cosa  in  virtù  del  privilegio,  e  ciò 
che  il  diritto  comune  permette  al  creditore 
nelle  assicurazioni  marittime,  non  può  vie- 
targlielo nelle  terrestri.  Tanto  meno  poi  può 
invocarsi  una  autonomia  anche  più  spic- 
cata della  parte  dei  Codice  di  commercio 
riflettente  il  diritto  marittimo  per  sottrarla 
a  qualsivoglia  azione  del  diritto  comune 
nelle  materie  ivi  contemplate,  dacché  co- 


testa  autonomia  sarebbe  smentita  dall'es* 
sere  richiamati  talora  espressamente  i  pre- 
cetti del  Codice  civile  per  regolare  i  rapporti 
giuridici  in  tema  di  diritto  marittimo  (arti* 
coli  317-541  Codice  di  commercio). 

'^  Non  si  saprebbe  da  ultimo  scorgere 
meglio  fondale  le  altre  incompatibilità  che 
voglionsi  derivare  dal  sistema  che  regola  i 
privilegi  sulle  navi,  e  da  ciò  che  le  obbli- 
gazioni afHcienti  solo  il  patrimonio  marit- 
timo del  debitore  non  possano  trasferirsi 
sul  suo  patrimonio  terrestre.  Fino  a  quando 
esiste  un'obbligazione  personale  al  debitore, 
questi  non  potrà  mai  invocare  la  distinzione 
del  patrimonio  in  terrestre  e  marittimo, 
perchè  ripugnante  alla  legge  generale,  re- 
golatrice del  diritto  delle  obbligazioni,  che, 
cioè,  tutti  i  beni  del  debitore  sono  la  ga- 
ranzia comune  a  tutti  i  creditori  (art.  1948 
Cod.  civ.):  quando  poi  cotesto  obbligo  per- 
sonale è  estinto  per  l'avverarsi  di  una  con- 
dizione preveduta  dalla  legge,  egli  è  chiaro 
che  non  può  essere  più  questione  di  privi- 
legio, dove  più  non  esiste  obbligazione  del 
debitore.  Così  è  che  nel  caso  dell'art.  359, 
estinguendosi  nei  marinai  il  diritto  al  sa- 
lario per  la  perdita  della  nave,  non  po- 
trebbero pretenderne  la  soddisfazione  sulle 
somme  assicurate,  poiché  il  privilegio  sta 
a  garanzia  dei  diritti  esistenti,  non  de'  dj* 
ritti  estinti  :  e  così  pure  nel  caso  dell'arti- 
colo 439,  che  dichiara  liberato  chi  ha  rice- 
vuto il  prestito  a  cambio  marittimo,  allorché 
le  cose,  sulle  quali  esso  fu  costituito,  sono 
interamente  perdute  per  caso  fortuito  o  forza 
maggiore.  E  neanche  saprebbesi  scorgere  la 
patente  ingiustizia  nell'ordine  dei  privilegi 
stabilito  dall'art.  285  Cod.  di  comm.  avve- 
gnaché, ragguagliata  per  volontà  di  legge 
l'indennitàdovutadall'assicuratorealprezzo 
della  cosa  perduta,  quelle  ragioni  medesime 
che  rendevano  legittimo  l'ordine  de'  privi- 
legi segnato  nel  cennato  art.  285  il  rendono 
legittimo,  allorquando  i  privilegi  stessi  ven- 
gono a  sperimentarsi  sulle  somme  assicu- 
rate e  rappresentanti  la  nave  perduta.  Del 
resto  le  maggiori  e  minori  difficoltà  che 
possono  sorgere  nell'applicazione  del  nuovo 
principio  nelle  materie  riguardanti  il  diritto 
maiittimo,  e  le  controversie,  siano  pur  gravi, 
alle  quali  si  faccia  luogo,  non  saranno  mai 
ragioni  per  respingere  da  esse  un  principio 
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infonnato  a  grande  equità,  e  che  iu  già  in- 
nanzi dimostrato  doversi  pure  alle  materie 
commerciali  applicare.  È  appunto  il  com- 
pito della  giurisprudenza  venire  armoniz- 
zando i  principii  nuovi  colle  altre  disposi- 
zioni scritte  nei  codici,  alle  quali  essi  sono 
venuti  sovrapponendo,  massime  quando 
cosifTatti  ostacolilo  non  si  afTacciarono  alla 
mente  del  legislatore,  o  non  valsero  a  trat- 
tenerlo sulla  via  delle  riforme  reclamate  da 
gravi  ragioni  di  pubblico  interesse.  Fino  a 
quando  non  si  dimostri  il  nuovo  principio 
contrario  alla  buona  fede,  anima  delle  com- 
merciali transazioni,  contrario  all'interesse 
del  commercio,  cui  invece  tende  a  vantag- 
giare, qualunque  argomento  che  voglia  trarsi 
da  antichi  apoftegmi,  da  antiche  usanze,  o 
da  alcun  impaccio  che  s'incontrò  nelle  prime 
applicazioni  di  esso  nelle  pratica  forense, 
non  basterà  certo  a  sbandirlo  di  là,  dove 
per  segni  non  equivoci  fu  manifesto  pen- 
siero del  legislatore  dovesse  il  princìpio 
medesimo  esercitare  il  suo  impero  ,. 

90.  Di  questa  sentenza  fu  meritamente 
detto  che  non  potrà  non  essere  consultata 
e  meditata  da  quanti  si  accingeranno  a  stu- 
diare la  questione  se  il  diritto  di  pegno  ri- 
viva, estinta  la  nave,  sul  prezzo  dovuto  dagli 
assicuratori,  perchè  in  essa  tutti  gli  argo- 
menti contrari  sono  assaliti  di  fronte  e  vinti 
uno  per  uno.  Cosi  nello  scritto  citato  il  pro- 
fessore Vivante.  Se  però  la  soluzione  in  essa 
data  alla  questione,  che  ne  occupa,  era  pos-  | 
sibile,  vigente  il  Codice  del  1865,  imperocché 
muti  erano  al  riguardo  i  precedenti  legisla- 
tivi di  quel  Codice,  alla  stessa  non  possiamo 
di  fronte  al  Codice  che  ci  governa  aderire, 
imperocché  manifesto  dai  lavori  prepara- 
torii  apparisce  il  contrario  pensiero  del 
legislatore,  come  sopra  abbiamo  osservato. 

Quale  tra  i  due  opposti  sistemi  é  prefe- 
ribile? 

11  professore  Vivante  contesta  l'esattezza 
del  principio  dai  Codice  nostro  addottato 
osservando  :  *  Il  contratto  di  assicurazione 

*  è  per  Tufficio  suo  chiamato  a  risarcire  un 

*  danno  veramente  patito,  è  un  contratto  di 

*  indennità  non  di  speculazione.  Ora  conce- 

*  dendo  all'armatore  la  facoltà  di  libefarsi 

*  dai  debiti  mercè  l'abbandono  della  nave, 

*  che  forse  giace  sepolta  in  fondo  al  mare,  e 


di  far  suo  Tindennizzo  pagabile  dalle  assi- 
curazioni gli  si  procura  un  vero  profitto: 
in  tal  modo  l'assicurazione  devia  dal  suo 
ufficio,  diviene  uno  strumento   di   gua- 
dagno, e  rende  più  utile  all'assicurato  la 
perdita  che  la  conservazione  della  nave. 
—  Per  favorire  la  navigazione  il  Codice 
ha  limitato  le  obbligazioni  deirarmatore 
al  prezzo  della  nave  e  del  nolo  :  ma  se  gli 
concedete  di  far  sue  le  somme  dovute  dal- 
l'assicuratore egli  non  risponde  delle  sue 
obbligazioni  nemmeno  col  valore  della 
nave,  poiché  se  lo  mette  in  tasca,  quasi 
corbellando  i  suoi  creditori:  egli  riprende 
con  una  mano  ciò  che  ha  promesso  colla 
guarentigia  che  la  legge  medesima  inten- 
deva di  riserbare  ai  creditori  marittimi. 
Se  mancasse  l'istituto  della  surrogazione 
legale  nelle  assicurazioni  terrestri,  il  cre- 
ditore privilegiato  ed  ipotecario  avrebbe 
almeno  il  conforto  di  concorrere  coi  cre- 
ditori chirografari  su  tutti  i  beni  del  de- 
bitore, e  quindi  eziandio  sulle  somme 
dovute  dall'assicuratore  :  ma  il  creditore 
privilegiato  sulla  nave  si  troverebbe  a  peg- 
gior  partito  se  gli  fosse  negata  la  surro- 
gazione legale,  perchè  non  potrebbe  toc- 
care il  patrimonio  terrestre  del  suo  debitore 
e  colla  perdita  della  nave  perderebbe  l'u- 
nica garanzia  del  suo  credito,  anzi  il  cre- 
dito addirittura ,. 


91.  Però,  a  sommesso  avviso  nostro,  pre- 
valenti ci  appaiono  le  considerazioni  che 
assistono  il  principio  che  il  nostro  Codice 
addotto. 

Pur  prescindendo  dal  considerare  die 
Taforismo  pretium  stai  loco  rei  anziché  una 
regola  è  una  eccezione  al  principio  generale 
che  neque  ren  in  locutn  pretii  neque  pretium 
in  loeum  rei  succediti  a  noi  pare  che  tutta 
la  questione  stia  nel  vedere  se  realmente 
possa  dirsi  che  il  prezzo  della  cosa  assi- 
curata è  costituito  dalla  somma  dovuta 
dall'assicuratore.  Ora  è  evidente  che  questa 
somma  none  altro  che  un'indennità  dovuta 
dall'assicuratore  in  forza  di  un  contratto, 
dal  quale  deriva  una  sola  azione  a  favore 
dell'assicurato.  E  ciò  essendo  è  manifesto 
come  manchi  di  fondamento  giuridico  Ift 
tesi  che  il  prezzo  dovuto  dall'assicuratore 
sta  in  luogo  della  cosa  perduta. 
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Inoltre  per  i  principii,  che  qui  devono 
appiicarsi,  non  essendo  il  privilegio  altro 
che  un  diritto  reale  che  attribuisce  al 
creditore  privilegiato  un  diritto  di  prefe- 
renza sulla  cosa  affetta  al  privilegio  dirim* 
petto  agli  altri  creditori,  il  privilegio  dura 
finché  dura  la  cosa  ma  se  essa  perisce  il 
prÌTilegio  si  estìngue.  E  dato  questo  prin- 
cipio si  conciliano  tutti  gli  interessi,  quelli 
stessi  del  creditore  con  pegno,  perchè  se 
è  rero  che  il  privilegio  cessa,  non  è  meno 
rero  che  poieliè  Tindennità  dovuta  dalPas- 
sicoratore  dipende  da  un  contratto,  il  quale 
erea  un'azione  personale  a  favore  delPassi- 
curato,  la  stessa,  come  faciente  parte  del 
patrimonio  del  debitore,  costituisce,  come 
tatti  gli  altri  beni,  la  garanzia  comune  dei 
creditori  deirassicurato,  e  quindi  anche  del 
creditore  pignoratizio.  Si  obbietta  avversa- 
riamente, ed  è  questo  anzi  Tobbietto  prin- 
cipale, che  rassicurato  verrà  cosi  a  conse- 
guire dairassicuratore  la  somma  dovuta,  e 
sarà  in  suo  potere  il  sottrarsi  all'adempi- 
mento deirobbligo  di  pagare  i  suoi  debiti 
assicurati  sulla  nave.  Ma  qui,  come  osserva 
il  senatore  Gabella  nello  scritto  citato,  *  si 
"conunette  T  equivoco  di  considerare  la 
'questione  nei  rapporti  del  debitore  col 
'sQo  creditore,  il  quale  può  col  sequestro 
'  e  eogli  altri  mezzi  dati  dalla  legge  impe* 
'  dirgli  la  riscossione  delle  somme  assicu* 
'  rate  :  mentre  essa  si  deve  solo  esaminare 
'  nei  rapporti  dei  creditori  fra  loro:  per 

*  conoscere  se  sia  o  no  giusto  che  il  ere- 
'ditore  privilegiato  sulla  cosa  assicurata 
'  possa  estender  il  suo  privilegio  alla  somma 
'assicurata  a  danno  della  massa  dei  ere* 

*  ditori,. 

Xè  del  resto  l'applicabiliU  delFart.  1951 
alle  materie  commerciali  sarebbe  consi- 
gliata da  ragioni  di  equità,  o  dal  perìcolo 
di  frustrare  Io  scopo  dell'assicurazione, 
perchè  se  è  vero  che  mediante  rassicura- 
zione rassicurato  si  propone  di  conservarsi 
un  valore,  cotesto  scopo  egli  raggiunge  a 
prezzo  di  sacrìfìzi  personali,  dei  quali  il 
creditore  non  tiene  conto,  e  del  cui  risul* 
tato  non  è  quindi  né  giusto;  né  equo  se  ne 
aTTantaggi,  mentre  quando  egli  avesse  vo- 
luto approfittarne,  gli  sarebbe  riuscito  ciò 
assai  facile  col  far  nelPatto  stesso  del  pegno 
obbligo  al  debitore  di  assicurare  la  cosa,  e 


vincolando  gli  assicuratori  colla  notifica  del 
medesimo. 

11  principio  avversariamente  propugnato 
condurrebbe  poi  ad  estendere  a  materia 
diversa  da  quella,  che  si  volle  con  preciso 
testo  di  legge  disciplinare,  un  jus  navum, 
quale  sì  è  quello  proclamato  dalPart.  1951 
Codice  civile. 

E  infatti  principio  che  domina  tutte  le 
materie  dei  privilegi  quello  che  il  privilegio 
(eccezione  alla  presunzione  che  tutte  le  cose 
sono  presunte  libere  e  che  i  beni  del  debi- 
tore costituiscono  la  garanzia  di  tutti  indi- 
stintamente i  creditori)  affetta  la  cosa,  segue 
la  cosa  e  si  estingue  colla  cosa,  senza  che 
possa  fuori  della  medesima  farsi  valere.  Né 
la  progettata  estensione  del  pegno  al  prezzo 
dovuto  dagli  assicuratori  potrebbe  conci- 
liarsi con  alcune  disposizioni  del  Codice  di 
commercio,  quali  la  presunzione  deirab- 
bandono  desunta  dalla  mancanza  di  notizie 
di  una  nave  che  poi  ritoma,  e  la  limitazione 
della  responsabilità  del  proprietarìo  pegli 
obblighi  del  capitano  alPabbandono  della 
sola  nave  e  del  nolo  (art  496)  ;  nel  primo  dei 
quali  casi,  applicandolo  anche  alia  somma 
assicurata,  ne  verrebbe  la  duplicazione  del- 
Toggetto  su  cui  il  privilegio  si  attua,  nel  se- 
condo, che  lo  si  avrebbe  esteso  fuorì  dei 
due  casi  ai  quali  una  positiva  disposizione 
Io  vuole  ristretto. 

E  poiché  in  diritto  è  certo  che  alle  ma- 
terie commerciali  non  sia  lecito  di  ap- 
plicare le  regole  che  sono  proprie  delle 
materie  civili,  se  non  in  quanto  la  materia 
relativa  non  si  trovi  regolata  dalla  legge 
commerciale  destinata  specialmente  a  prov- 
vedervi, e  ciò  quando  pure,pelPapplicazione 
di  un  dato  principio  alle  materie  commer- 
ciali, militassero  le  stesse  ragioni  che  lo 
fecero  adottare  pelle  civili,  perché  altri- 
menti rinterprete  si  sostituirebbe  al  legisla- 
tore, ne  viene  che  di  fronte  alle  precise 
disposizioni  del  Codice  di  commercio  che 
la  materia  del  pegno  navale  e  dei  privilegi 
disciplinano,  non  si  può  al  Codice  civile 
ricorrere  che  come  a  norma  suppletiva  d*in- 
terpretazione.  Ora  Teconomia  delle  varie 
disposizioni  del  Codice  di  commercio,  lo 
spirito  che  le  informa  ci  fanno  persuasi, 
quando  pure  altri  argomenti,  a  favore  della 
tesi  da  noi  propugnata»  difettassero,  il  che 
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non  è,  che  fu  intenzione  del  legislatore  |  del  Codice  civile,  che  come  disposizione 
Tescludere  dalle  materie  commerciali  l'ap-  eccezionale  non  può  essere  estesa  oltre  i 
plicabilità  della  disposizione  delPart.  1951  ■  confini  ad  esso  dal  legislatore  tracciati. 


Art.  490. 

I  contralti  di  costruzione,  di  alienazione  e  di  pegno  delle  navi 
nriìnori  non  destinate  ad  uscire  dai  porti,  dalle  rade,  dai  fiumi,  dai 
canali  o  dai  laghi  ed  altre  non  provvedute  di  atto  di  nazionalità,  non 
hanno  effetto  verso  i  terzi,  se  non  siano  trascritti  in  un  registro  spe- 
ciale presso  le  autorità  e  nelle  forme  designate  con  regio  decreto. 

Sonunarlo. 

72.  Delle  piccole  navi. 

73.  Esame  della  portata  delTarticolo  490  del  Codice  di  commercio. 

74.  Formalità  a  cui  sono  soggetti  gli  atti  di  vendita,  di  costruzione  e  di  pegno  delle 

piccole  navi. 


9tC.  Le  disposizioni  che  fm  qui  esami- 
nammo non  si  applicano  a  tutte  le  navi. 
Se  è  vero  che  la  parola  nave,  nel  suo  più 
ampio  significato,  comprende,  come  dice  il 
Vidari,  tutte  le  costruzioni  di  qualunque  por- 
tata atte  a  correre  le  acque  dalla  più  umile 
scialuppa  al  più  grosso  clipper,  non  è  meno 
vero  che  le  ragioni  che  hanno  suggerito 
al  legislatore  le  disposizioni  degli  art.  483 
a  489  sulla  costruzione  e  sul  pegno  delle 
navi  non  potevano  estendersi  alla  nave  di 
piccola  portala,  ai  battelli  e  agli  altri  gal- 
leggianti che  rarticolo  39  del  Codice  per  la 
marina  mercantile  esenta  dairobblif;i:o  dei- 
Tatto  di  nazionalità,  e  cioè  ai  battelli  e  alle 
barche  che  esercitano  la  pesca  costiera  nello 
Stato,  0  che  sono  destinati  al  servizio  dei 
porti  e  delle  spiagge.  Per  questi  galleg- 
gianti è  prescritto  che  siano  provveduti  di 
una  licenza  da  rilasciarsi  dagli  uffizi  di  porto 
circondariali  e  dipendenti  ed  anche  dalle 
delegazioni  di  porto  le  quali  fossero  espres- 
samente a  ciò  autorizzate  dal  Ministero  nei 
termini  e  modi  indicati  dal  regolamento 
pella  marina  mercantile  (1).  L'iscrizione  di 
tali  galleggianti  dovrà  essere  fatta  nei  re- 
gistri delTuffìzio  da  cui  dipende  il  luogo  in 
cui  son  domiciliati  i  proprietari  o  dove  or- 
ti) Art  899  Regolam.  perla  mar.  mercantile. 
(2)  Art  890        id.  id. 


dinariamente  stanziano  i  galleggianti.  Ad 
evitare  il  pericolo  che  pella  mancanza  di 
un  ufficio  di  porto  non  si  potesse  ottenere 
riscrìzione  del  galleggiante  provvede  l'arti- 
colo 69  del  regolamento  peli  esecuzione  del 
Codice  di  commercio  disponendo  che  in 
difetto  di  ufficio  di  porto,  vengono  tali  gal- 
leggianti inscritti  neiruffìcio  comunale  del 
luogo   dove   sono  ordinariamente  tenuti. 
Ciascun  galleggiante  sarà  inscritto  con  un 
numero  progressivo  che  deve  essere  dipinto 
in  modo  appariscente  sui  lati  esterni  a  popj)a 
e  a  prora.  Potrà  pure  Tiscrizione  farsi  colla 
denominazione  del  galleggiante,  ove  al  pro- 
prietario piaccia  di  dare  un  nome  alla 
nave  (2).  La  proprietà  di  tali  galleggianti 
od  il  trasferimento  della  medesima,  sarà 
comprovata  con  documenti  legali  da  con- 
segnarsi all'uffizio  di  porto  in  cui  sono  o 
devono  essere  inscritti,  e  dei  successivi  tra- 
passi di  proprietà  denunciati  all'uffizio  ài 
porto  questo  prende  nota  nel  registro  dei 
galleggianti,  indicando   chi   sia  il  nuovo 
proprietario,  dove  sia  domiciliato,  la  data 
e  la  natura  del  documento  presentato  (3). 
Tali  galleggianti  vengono  cancellati  dal  re- 
gistro d'iscrizióne  quando  passano  da  uno 
ad  altro  uffizio  del  medesimo  circondario, 


(3)  Art.  903  Regolam.  per  la  mar.  mercantile 
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da  un  circondario  ad  un  altro,  da  uno 
ad  altro  compartimento,  per  naufragio, 
p€:  Tolontarìa  demolizione  previa  verbale 
iichiara2Ìone  da  farsi  dal  proprietario  alPuf- 
Slo  di  porto,  pel  passaggio  della  piccola 
lave  aiJa  matricola  dei  bastimenti,  e  quando 
il  zalleggiante  venga  trasportato  alFestero 
per  rimanervi  permanentemente  (1).  Tutti 
questi  battelli  uscendo  dai  porti,  rade  o  ca« 
oali,  devono  avere  sempre  a  bordo  la  rispet- 
tiva licenza  (2).  La  licenza  non  dura  oltre 
jn  anno  e  deve  essere  rinnovata  nel  primo 
*jimestre  di  ogni  anno  (3).  Possono  più  li- 
cenze essere  intestate  ad  un  solo  proprie- 
tàrio di  più  piatte  o  pontoni  colPobbligo 
però  di  far  conoscere  airuffìzio  di  porto  gli 
aomini  di  mare  ai  quali  vengono  affidati 
i  Tari  {alleganti  (4).  Dalla  rinnovazione 
della  licenza  non  sono  esentati  nemmeno  i 
{alleg{ianti  che  sono  tenuti  in  disarmo  nei 
porti  0  sulle  spiagge,  ma  solo  quelli  che  si 
troTassero  chiusi  in  magazzeni  o  tirati  a 
secco  su  terreno  di  proprietà  privata  o  co- 
munale (5).  Vi  sono  oltre  a  questi  le  barche 
e  i  nariceUi  da  diporto  pei  quali  è  prescritto 
che  debbano  uniformarsi  a  tutte  le  disci- 
pline prescritte  dal  Codice  per  la  marina 
mercantile  e  dal  regolamento  polla  sua  ese- 
eozione  pei  galleggianti  cui  non  è  fatto 
l'obbligo  deiratto  di  nazionalità  (6>. 

Finalmente  vi  sono  i  piroscafi  e  le  barche 
2  rapore  addetti  al  rimorchio  dei  basti- 
aieoti  ai  quali  pure  è  rilasciata  dall'uffizio 
*ii  porto  competente  una  speciale  licenza 
elle  è  intestata  al  marinaio  che  dirige  il 
bastimento  (7);  vi  è  il  materiale  galleggiante 
dipendente  dalPAmministrazione  dei  lavori 
pubblici  (8). 

)3«  Per  tutti  questi  galleggianti,  esen- 
tati dalPobbligo  delPatto  di  nazionalità,  pei 
<iuali  non  vigono  le  rigorose  disposizioni 
che,  come  abbiamo  visto,  governano  le  navi 
e  i  bastimenti  di  grossa  portata,  era  inutile 
per  non  dire  dannoso  il  prescrivere  Posser- 
vuiu  di  quelle  formalità  che  pella  costru- 
zione e  pel  pegno  delle  navi  vere  e  proprie 


(1)  Art.  906  Regolam.  per  Im  manna  mercantile. 
(Il  Art.  909        id.  id. 

I3|  Art.  914-915  id.  id. 

i^i  Art  914        id.  id. 


il  Codice  vigente  prescrive.  Ciononostante 
nel  progetto  di  Codice  di  commercio  elabo- 
rato dalla  Commissione  del  1869  non  si 
conteneva  alcuna  disposizione  a  questo 
riguardo.  Fu  solo  il  progetto  ministeriale 
che  le  aggiunse  dietro  le  osservazioni  della 
Camera  di  commercio  di  Venezia. 

Riferiamo  queste  osservazioni  che  ci 
danno  la  ragione  della  nuova  disposizione 
del  Codice  nostro.  '  Reputa,  che  sia  ne- 
cessario di  provvedere  in  qualche  ma- 
niera per  la  prova  della  proprietà  e  per 
gli  effetti  deiralienazione  e  del  pegno  di 
quelle  navi  minori,  alle  quali  non  viene 
rilasciato  Tatto  di  nazionalità,  perchè 
non  sono  destinate  ad  uscire  dai  porti, 
dai  laghi,  dai  fiumi,  dai  canali,  ordinando, 
p.  es.,  la  trascrizione  degli  atti  relativi 
in  apposito  registro  presso  la  capitaneria 
di  porto,  ovvero  presso  le  autorità  del 
luogo  a  cui  appartengono. 
*  Osserva  che  in  tal  modo  Tacquirente 
di  una  piccola  nave  avrà  la  possibilità 
di  verificare,  se  sopra  di  essa  gravitino 
dei  debiti  ed  un  creditore  potrà  guaren- 
tirsi, al  caso,  col  diritto  di  pegno. 
*"  Aggiunge,  che  questa  disposizione  sa- 
rebbe utile  specialmente  a  Venezia,  dove 
i  suddetti  mezzi  di  trasporto,  di  forma  e 
di  natura  assai  varia,  abbondano  moltis- 
simo «. 

A  queste  osservazioni  aderiva  in  seno 
alla  Sotto-commissione  il  deputato  Ran- 
daccio  aggiungendo  come  a  far  prova  e  a 
regolare  le  proprietà  delle  piccole  navi, 
conosciute  sotto  l'appellativo  di  galleg- 
gianti fossero  sufficienti  le  disposizioni  del 
Codice  e  del  regolamento  pella  marina 
mercantile  perchè  egli  diceva:  *  ì  galleg- 
*"  gianti  sono  realmente  beni  mobili,  e  per 

*  gli  effetti  della  tassa  di  ricchezza  mobile 
'^sono  paragonati  alle  vetture  pubbliche. 
'^  Ora  a  nessuno  verrebbe  in  mente  di  fare 

*  una  specie  di  catasto  delle  vetture  pub- 

*  bliche,  i  cui  contratti  di  compra  e  ven- 

*  dita  possono  essere  anche  verbali  ,. 

La  Commissione   approvava  dopo  ciò 


(5)  Art.  917  Reifolam.  perla  marina  mercantile. 

(6)  Art.  9«7        id.  id. 

(7)  Art.  988        id.  id. 
(8j  N»  69. 


6  —  Cod.  di  eomm.  Commento.  —  Commercio  marittimo  e  nayigaiione. 
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l'art.  481  del  progetto  ministeriale  che,  salvo 
alcune  modificazioni  di  forma,  diventò  l'ar- 
ticolo 490  del  Codice. 

94.  Per  l'articolo  490  quindi,  i  contratti 
di  costruzione,  di  alienazione  e  di  pegno 
delle  navi  minori,  non  provvedute  di  atto  di 
nazionalità,  non  hanno  effetto  verso  i  terzi, 
se  non  siano  trascritti  in  un  registro  spe- 
ciale presso  le  autorità  e  nella  forma  desi- 
gnata con  regio  decreto. 

La  legge  parla  di  contratti.  Ora  quale 
forma  dovrà  avere  il  contratto?...  Dovrà 
dirsi  a  questo  caso  applicabile  ogni  modo 
di  contrattare,  e  cosi  tanto  la  forma  scritta 
che  quella  verbale?  Se  tutte  le  regole 
scritte  pei  contratti  di  costruzione  e  di 
pegno  delle  navi  non  devono  qui  appli- 
carsi, non  crediamo  però  che  si  possa  ar- 
rivare fino  al  punto  da  dire  che  è  permesso 
ogni  modo  di  trasmessione  della  proprietà 
delle  piccole  navi,  e  cioè  che  le  stesse 
tanto  per  iscritto,  che  verbalmente,  possono 
vendersi,  costruirsi,  darsi  a  pegno.  Scopo 
dellalegge  coirart.490  è  di  togliere  un  rigore 
non  giustificato  dalle  ragioni,  che  consi- 
gliarono le  disposizioni  degli  articoli  che 
quello  precedono. 

Se  però  si  osservi  il  modo  in  cui  l'arti- 
colo 490  è  concepito,  noi  siamo  portati  a 
concludere  che  collo  stesso  non  si  è  voluto 
derogare  alla  regola  generale  per  cui  i  con- 
tratti di  costruzione,  di  vendita  e  di  pegno 
delle  navi  devono  essere  fatti  per  iscritto. 
La  disposizione  in  esame  si  limita  a  dire 
che  tali  contratti  non  hanno  effetto  verso  i 
terzi,  se  non  sono  trascritti  in  un  registro 
speciale  presso  le  autorità  e  nelle  forme 
designate  con  regio  decreto.  Ma  in  ordine 
alle  forme  di  tali  contratti  nulla  dispone  il 
Codice  nostro,  lasciando  cosi  in  vigore  la 
regola  generale  che  prescrive  pegli  stessi 
la  forma  scrìtta  e  senza  distinguere  se  si 
tratti  di  navi  grosse,  o  di  navi  piccole.  Per- 
suade della  verità  del  nostro  asserto  quanto 
dispone  il  regolamento  pell'esecuzione  del 
Codice  di  commercio.  L'art.  68  scrive  che 
le  dichiarazioni  e  i  contratti  aventi  per 
oggetto  la  costruzione,  la  proprietà  o  il  go- 
dinìento  delle  navi,   quando  abbiano  per 


oggetto  i  battelli  od  altrì  galleggianti  esent 
dall'obbligo  di  essere  provveduti  dell^attc 
di  nazionalità,  possono  essere  ricevuti  pei 
l'annotazione  nel  registro  tenuto  presse 
gli  uffizi  di  porto  ancorché  le  sottoscrizioni 
siano  in  essi  legalizzate  soltanto  dalsindaco. 
L'art*  70  poi  prescrìve  che  le  dichiarazioni 
e  i  contratti  aventi  per  oggetto  la  costruì 
zione,  la  proprietà  o  il  godimento  delle  navi 
e  dei  galleggianti  destinati  esclusivamente 
alla  navigazione  dei  laghi  e  dei  fiumi  ed 
ogni  limitazione  alla  libera  disponibilità 
di  essi,  derìvante  da  pegno  o  da  altro  vin- 
colo, non  hanno  effetto  rispetto  ai  terzi,  se 
gli  atti  che  li  contengono  non  siano  deposi- 
tati in  originale,  o  in  copia  autenticanell'uf- 
ficio,  ed  annotati  nei  registrì  indicati  negli 
articoli  stessi.  Le  annotazioni  devono  essere 
immediatamente  eseguite  sotto  la  perso* 
naie  responsabilità  dell'ufficiale  cui  spetta, 
0  del  sindaco,  e  i  documenti  presentati  in 
appoggio  della  domanda  di  annotazione 
devono  essere  custoditi  in  un  volume  prov- 
veduto di  elenco  e  rubrìca  alfabetica  dei 
nomi  dei  proprìetarì  e  di  altri  aventi  diritto. 
È  troppo  manifesto  adunque  che  le  sole 
disposizioni  che  non  hanno  vigore  quando 
si  tratti  di  contratti  riflettenti  piccole  navi 
sono  quelle  che  riflettono  la  formalità  della 
trascrizione  della  quale  ci  occupammo,  par- 
lando del  contratto  di  costruzione,  di  vendita 
e  di  pegno.  Sono  perciò  tutte  le  altre  disposi- 
zioni applicabili  ;  tra  queste,  quella  che  pre- 
scrive che  tali  contratti  devono  essere  fatti 
per  iscritto.  Non  possiamo  quindi  aderire  a 
quanto  insegna  l'Ascoli  nel  suo  Commento 
al  Codice  di  commercio,  libro  II  (1),  dove 
egli  dice  inapplicabili  aUe  navi  sfomiU 
MVaUo  di  nazionalità  tutte  le  norme  rela- 
tive alle  formalità  delle  alienazioni  e  ces- 
sioni di  cui  è  parola  nell'art.  483  del  vigente 
Cod.  di  comm.  Per  noi  la  questione  è  risolta 
in  senso  contrario  dagh  articoli  del  regola- 
mento pell'esecuzione  del  Codice  di  com- 
mercio testé  citati.  Il  citato  autore  cita  a 
conforto  della  sua  opinione  due  sentenze 
della  Corte  di  Genova  del  10  luglio  1863  e 
del  V  luglio  1864.  La  prima  delle  quali 
decideva  che  poteva  pattuirsi  verbalmente 
la  costruzione  di  una  piatta  :  *  avvegnaché 


(1)  Op.  cit,  n.  69. 
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'  per  quanto  sìa  vero  che  le  chiatte  siano 

*  veicoli,  o  mezzi  di  trasporto  per  acqua 
'  è  certo  del  pati  che  non  possono  qualifì- 

*  carsi  come  Teri  bastimenti  non  avendo 

*  capitano  o  padrone,  che  le  comandi,  non 
'  equiqaggio,  non  carte  di  bordo,  non  in- 
' somma  veruno  dei   requisiti  richiesti, 

*  perchè  possa  dirsi  dover  essere  comprese 
'nella  disposizione  delia  legge  ,;  la  se- 
conda che  decideva  essere  necessario  Tatto 
pubblico  per  la  vendita  di  un  bastimento 
convertito  in  magazzino  od  in  chiatta  sol 
quando  lo  stesso  fosse  ancora  atto  alla  na- 
TÌgazione  o  potesse  ridiventare  una  vera 
nave. 

Ma,  a  parte  che  tali  sentenze  applica- 
vano disposizioni  affatto  diverse  da  quelle 
in  esame,  noi  non  riesciamo  a  compren- 


dere come  possa  dirsi  che  è  valido,  anche 
di  fronte  ai  terzi,  un  contratto,  della  natura 
di  quelli  in  esame,  stipulato  verbalmente, 
mentre,  perchè  lo  stesso  abbia  effetto  di 
fronte  ai  terzi,  deve  risultare  da  scritto.  Che 
se  poi  si  parli  dei  rapporti  fra  contraenti, 
in  questo  caso  non  abbiamo  che  a  richia* 
mare  quanto  abbiamo  già  osservato  e  cioè 
che  Tatto,  se  tra  le  parti  è  valido  indipen- 
dentemente  dallo  scritto,  tuttavia  non  può 
avere  esecuzione,  non  può  sortire  tutti  i 
suoi  effetti  che  allora  solo  che  tutte  le 
formalità  volute  dalla  legge  siano  adem- 
pite, e  tra  queste  vi  è  appunto,  come  dai 
citati  testi  risulta,  la  necessità  delTatto 
scritto,  prescritta  anche  pel  la  vendita  di 
piccole  navi,  perchè  Tatto  abbia  effetto 
verso  i  terzi. 


Art.  491. 

I  proprielari  di  navi  sono  responsabili  dei  falli  del  capitano  e  delle 
altre  persone  dell'equipaggio,  e  sono  tenuti  per  le  obbligazioni  conlralte 
dal  capilano,  per  ciò  che  concerne  la  nave  e  la  spedizione.  Tuttavia 
o^i  proprietario  o  comproprielario  che  non  ha  contralto  obbligazione 
personale  può  in  tutti  i  casi,  mediante  l'abbandono  della  nave  e  del  nolo 
esalto  0  da  esigere,  liberarsi  dalla  responsabilità  e  dalle  obbligazioni 
suddette,  ad  eccezione  di  quelle  per  i  salarli  e  gli  emolumenti  delle 
persone  dell'equipaggio. 

La  facoltà  di  fare  l'abbandono  non  spetta  a  chi  è  nel  tempo 
stesso  capitano  e  proprietario  o  comproprietario  della  nave.  Qualora 
il  capitano  non  sia  che  comproprietario,  in  mancanza  di  speciale  con- 
venzione, egli  non  è  tenuto  personalmente  per  le  obbligazioni  da  lui 
contratte  per  ciò  che  concerne  la  nave  e  la  spedizione,  che  in  pro- 
porzione del  suo  interesse. 


Art.  49S. 

L'abbandono  può  essere  fatto  a  tutti  i  creditori  o  solamente  ad 

alcuni. 

La  dichiarazione  di  abbandono  dev'essere  trascritta  nei  registri 

dell'ufficio  marittimo  presso  il  quale  è  inscritta  la  nave  e  l'avvenuta 
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trascrizione  deve  essere   notificata  ai  creditori  i  titoli  dei  quali   son( 
trascritti  nei  registri  stessi  od  annotati  sull'atto  di  nazionalità. 

Rispetto  ai  creditori  che  hanno  fatto  notificare  citazione  o  pre- 
cetto, l'abbandono  si  deve  fare  per  atto  d'usciere  notificato  al  domi- 
cilio  eletto,  e  in  mancanza  alla  cancelleria  del  tribunale  di  commercio, 
entro  otto  giorni  dalla  data  della  citazione  o  del  precetto,  sotto  pena 
di  decadenza. 

Art.  493. 

In  caso  di  abbandono,  ciascun  creditore  può  prendere  la  nave 
per  suo  conto  coli* obbligo  di  pagare  gli  altri  creditori  privilegiati. 
Se  concorrano  più  creditori,  è  preferito  il  primo  dichiarante;  e  se 
concorrano  temporaneamente,  è  preferito  il  creditore  di  maggior  somma. 
Se  nessun  creditore  prende  la  nave  per  suo  conto,  essa  è  ven- 
duta ad  istanza  del  creditore  più  diligente,  il  prezzo  è  distribuito  tra 
i  creditori  e  ciò  che  rimane  dopo  pagati  i  creditori  appartiene  d 
proprietario. 

Sommario. 

75.  Cenni  storici  intomo  alla  disposizione  delTart.  491  Codice  di  commercio. 

76.  Origine  del  diritto  del  proprietario  della  nave,  che  non  contrasse  obbligazione  per- 

sonale, di  liberarsi  da  ogni  responsabUUà  coiTàbbandono  della  nave. 

77.  Begola  del  Gonsuiat  de  la  mer.  —  Paesi  dove  essa  era  in  vigore. 

78.  Quid  secondo  V ordinanza  del  1681. 

79.  Se  il  proprietario  potesse  liberarsi  da  tutte  le  obbligazioni  dd  capitano.  —  Opinione 

di  Valin  e  di  D^Emerigon.  —  Art.  216  Codice  francese.  —  Modificazioni  appor- 
tate dalla  legge  del  1841. 

80.  Disposizione  deWart.  491  Codice  di  commercio  italiano. 

81.  A  chi  si  applichi  la  disposizione  deWart.  491.  —  Proprietario  di  nave.  —  Armatore. 

82.  Chi  possa  dirsi  armatore.  —  Perchè  la  definizione  della  legge  itcUiana  sia  prefe- 

ribile a  quella  del  Codice  di  commercio  germanico. 

83.  Perchè  nel  Codice  di  commercio  si  dovrebbe  disciplinare  la  condizione  deWarmaiort. 

84.  Chi  possa  essere  armatore.  —  Straniero.  —  Come  segua  la  dichiarazione  d^armatore. 

85.  Armatore  gerente  e  armatore  noleggiatore.  —  Uarmatore  gerente  è  un  mandatario 

dei  proprietari  o  comproprietari  della  nave. 

86.  Qtioli  poteri  abbia  Varmatore  di  una  nave. 

87.  Besponsabilità  dei  proprietari  ed  armatori  verso  lo  Stato. 

88.  Besponsabilità  pei  fatti  dd  capitano  e  delle  persone  ddTequipaggio  e  peUe  obbli- 

gazioni contratte  dal  capitano.  —  Principio  generale  che  governa  la  materia. 

89.  A  quali  obbligazioni  dd  capitano  s^applidU  Varticolo  491. 

90.  Responsabilità  pei  fatti  dd  capitano  e  deUe  persone  ddTequipaggio.  —  Medico 

di  bordo. 

91.  Besponsabilità  pei  fatti  dei  passeggeri. 

92.  Perchè  sia  piò>  fondata  in  diritto  V opinione  che  nega  che  il  proprietario  deUa.nave 

debba  rispondere  dei  fatti  dei  passeggeri. 
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98L  RespcnaàbilUà  pel  fatto  del  pilota.  —  L'opinione  die  sta  per  la  responsàbiliià  del 
proprietario  è  preferibile, 

94.  Se  il  proprietario  possa  liberarsi  dalle  obbligazioni  e  dalle  cólpe  del  capitano  sta* 

bUendo  di  non  esseme  responsabile. 

95.  DdV(Mandcno  della  nave,  —  Natura  giuridica  di  esso. 

96.  Chi  possa  fare  Vabbandono. 

97.  Se  spetti  Vabbandono  alVarmatore  noleggiatore  e  all'armatore  gerente. 

98.  Quando  non  si  possa  fare  Vabbandono. 

99.  Quid  se  siano  più  i  proprietari  della  nave. 

141.  Eoeegione  pei  salari  e  gli  emolumenti  delle  persone  delV equipaggio. 
101.  A  M  sia  opponibile  Vabbandono. 

lOi  Che  cosa  comprenda  Vabbandono.  —  Se  comprenda  oltre  alla  nave  e  al  nolo,  Vinr 
dennità  dovuta  dagli  assicuratori. 

103.  Ddtabbandono  del  nolo.  —  Il  nolo  deve  essere  abbandonato  senza  cke  possano 

farsi  deduzioni  per  spese. 

104.  La  facoltà  di  far  Vabbandono  non  spetta  al  proprietario  che  sia  nello  stesso  tempo 

capitano  della  nave. 

105.  Modo  col  quale  si  fa  Vabbandono. 

M.  Condizione  dei  creditori  dopo  Vabbandono  della  nave. 


li.  La  disposizione  deirarticolo  491  del 
Codice»  al  cui  esame  noi  dobbiamo  proce- 
derei ha  la  sua  origine  nelle  leggi  romane 
e  negli  usi  del  commercio  marittimo  nel 
medio  evo. 

Il  principio  che  i  proprietari  di  nayi  sono 
responsabili  dei  fatti  del  capitano  e  delle 
Altre  persone  deirequipaggio  e  sono  tenuti 
per  le  obbligazioni  contratte  dal  capitano, 
per  ciò  che  concerne  la  nave  e  la  sua  spe- 
dizione, ha  origine  nel  diritto  romano;  la 
regola  che  il  proprietario,  che  non  ha  con- 
tratta obbligazione  personale,  può  liberarsi 
sii  dalla  responsabilità,  che  dalle  obbliga- 
zioni contratte  dal  capitano,  mediante  Tab- 
bandono  della  nave  e  del  nolo  esatto,  o  da 
esigere,  proviene  dagli  usi  del  commercio 
marittimo  del  medio  evo. 

Nel  linguaggio  del  diritto  romano  Yexer- 
òUt  corrispondeva  al  nostro  armatorCf  il 
prepostosi  chiamava i?Mf^<t«rftaf?»s  quando 
Vexercitor  gli  aveva  affidato  il  comando  di 
una  nave  (1).  Tuttavia  Torigine  di  questa 
azione  di  responsabilità,  che  venne  chia- 
mata exerdtoriay  si  trova  nelPeditto  del 
pretore.  Secondo  il  diritto  romano  antico  i 
Uro  che  avessero  contrattato  col  magister 
navis  non  avevano  azione  contro  il  prepo- 

osenie  Vexercitor.  Ma  questo  era  ingiusto: 

(1)  Leg.  1,  fi  1  e  6  Dig.  />«  $x$reiiaria  actioné. 


il  terzo  che  contratta  col  capitano,  il  più 
delle  volte,  lo  fa  perchè  conosce  il  prepo- 
nente, egli  è  per  questo  che  si  dichiarò  il 
preponente  (exercitor)  tenuto  per  le  obbli- 
gazioni del  suo  preposto  (magister  navis)  (2)  ; 
è  la  stessa  azione. che  si  sarebbe  potuta 
intentare  contro  il  preposto  quella  che  si 
accordò  contro  il  preponente  e  venne  chia- 
mata exercitoria.  Come  lo  dice  chiaramente 
la  legge  1,  §  5,  De  exercitoria  actione 
(Dig.  XIV,  1),  omnia  facta  magistri  debet 
praestare  qtii  eum  praeposuit  alioquin  con- 
trahentes  deciperentur,ed  è  da  questo  prin- 
cipio che  le  disposizioni  dei  codici  moderni 
in  ordine  alla  responsabilità  del  proprie- 
tario della  nave  derivarono,  è  dal  diritto 
romano  che  ha  la  sua  origine  il  principio 
che  venne  in  tutti  i  tempi  applicato  e  che 
l'ordinanza  del  1681  prima  e  il  Codice  di 
commercio  francese,  alFarticolo  216,  in 
seguito  proclamarono,  seguiti  in  ciò  da 
tutte  le  leggi  commerciali  che  posterior- 
mente a  quelle  vennero  promulgate.  Cor- 
risponde alla  disposizione  dall'articolo  491 
del  Codice  di  commercio  vigente  quella 
deirarticolo  311  del  Codice  del  1865. 

Se  di  questa  disposizione,  in  ordine  alla 
responsabilità  del  proprietario  della  nave, 
pel  fatto  del  capitano  noi  troviamo  le  origini 


(S)  Leg.  1, 1 1,  Dig.  De  exerekorim  acHone, 
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nel  diritto  romano,  inrano  però  ricerche- 
remmo in  quel  diritto  T orìgine  di  quella 
facoltà  che  compete  al  proprietario  o  com- 
proprietario della  nave,  che  non  abbia 
contratta  obbligazione  personale^di  liberarsi 
da  ogni  responsabilità  pelle  obbligazioni  e 
pei  fatti  del  capitano  e  delle  altre  persone 
deirequipaggio  mediante  Tabbandono  della 
nave  e  del  nolo  esatto  o  da  esigere. 

9€.  Le  origini  del  diritto  di  abbandono 
noi  le  troviamo  nei  contratto  di  commande, 
consistente  nel  confidare  a  persona  pratica 
di  navigazione  o  a  un  commerciante  somme 
di  danaro  e  mercanzie  per  negoziare  nei 
paesi  ai  quali  la  nave  avrebbe  approdato, 
mediante  una  provvigione  o  con  una  par- 
tecipazione sugli  utili  (1).  Ma  Tessenza  di 
questo  contratto  consisteva  in  questo  che 
Tobbligazione  del  proprietario  della  nave 
non  poteva  eccedere  il  valore  della  nave, 
delle  merci  e  valori  che  lo  stesso  affidò  perchè 
venissero  negoziate  al  capitano.  Negli  usi 
commerciali  del  medio  evo  (2)  il  capitano 
viene  considerato  come  il  vero  proprietario 
della  nave:  tutto  quanto  egli  fasi  presume 
che  faccia  a  suo  rischiò  e  in  proprio  nome. 
Egli  è  perciò  che  non  possono,  quando  il 
capitano  non  sia  nel  tempo  stesso  proprie- 
tario della  nave, considerarsi  come  vincolati 
airadem pimento  degli  obblighi  che  questi 
assume  altri  beni  di  spettanza  di  colui,  nel 
cui  nome  il  capitano  agisce,  e  che  tutte  le 
obbligazioni  contratte  dal  capitano  debbono 
ritenersi  garantite  solamente  dalla  nave 
che  egli  comanda.  Di  qui  Torigine  della 
disposizione  che  dà  facoltà  al  proprietario,  o 
comproprietario  della  nave,  che  non  sia  nel 
tempo  stesso  il  capitano,  di  liberarsi  delle 
obbligazioni  assunte  dal  capitano  colPab- 
bandoao  della  nave  ai  creditori. 

99.  Troviamo  questa  disposizione,  che 
ci  è  attestata  dal  Conaulat  de  la  tner  (3), 
negli  Statuti  di  Genova:  scrive  D*Emeri- 
gon  (4),  che  essa  era  seguita  a  Marsiglia, 
dairitalia  la  tolsero  le  città  anseatiche  e 
]*01anda,  e  al  dicio:tesimo  secolo  può  dirsi 

(1)  FanuRT,  Étudet  dt  droit  commercial. 

(2)  Consulats  d€  la  mtr^  lxuiv  e  ccxxzix. 

(3)  Loe.  citato. 


che  ne  fosse  pressoché  universale  Posser- 
vanza  perchè  in  un  riassunto  della  legis- 
lazione vigente  nei  paesi  del  Nord,  noi 
troviamo  scritto  che  navis  earumque,  qvuu 
ad  eatn  pertinente  cessione  liberentur  exer* 
citores. 

Non  si  tardò  però  molto  a  riconoscere  il 
capitano  non  più  come  proprietario  della 
nave,  ma  come  un  preposto,  un  rappresen- 
tante del  proprietario,  e  verso  il  secolo 
decimosettimo  l'universa  giurisprudenza 
ammetteva  che  il  capitano,  nei  contratti 
che  stipulava  neirinteresse  delia  nave  non 
vincolava  se  non  il  proprietario  della  nave, 
nel  cui  nome  agiva.  Ma  se  in  ciò  riscon- 
trasi una  deroga  alle  regole  che  governavano 
il  contratto  di  cùmmande  nel  quale,  come 
abbiamo  visto,  si  considerava  il  capitano 
come  proprietario  della  nave,  troviamo 
però  rimaner  salvo  il  principio  dell'abban- 
dono, e  sancito  che  il  proprietario  della 
nave  si  libera  da  tutte  le  obbligazioni,  che 
in  di  lui  nome  si  presuma  contragga  il  ca- 
pitano, colPabbandono  della  nave  e  del  nolo 
ai  creditori. 

Ecco  come  si  svolse  in  passato  il  prin- 
cipio che  informa  la  disposizione  dell'arti- 
colo  491  del  Codice  nostro,  principio  che 
può  riassumersi  in  questo  concetto,  che  il 
proprietario  della  nave  non  risponde  delle 
obbligazioni  contratte  dal  capitano  e  dalle 
persone  dell'equipaggio,  per  ciò  che  con- 
cerne la  nave  e  la  spedizione  che  limita- 
tamente e  fino  alla  concorrenza  del  valore 
della  nave  e  del  nolo  esatto,  o  da  esigere. 
Chi  soccorre  la  nave  con  danaro  non  ha 
perciò  alcun  obbligato  personale,  la  sua 
obbligazione  non  ha  altra  garanzia  alPin- 
fuori  della  nave,  che  sola  perciò  sta  a  ri- 
spondere del  debito:  è  questo  principio 
che  portò  D*Emerigon  a  concludere  che 
VdbligatUm  du  prapriétaire  est  plus  réelk 
que  personneUe  (5). 

99.  Questo  era  il  diritto  vigente  quando 
venne  promulgata  la  famosa  ordinanza 
del  1681  la  quale  disponeva  :  Les  proprie' 
taires  de  navires  seront  respùnsalies  des 


(4)  ContraU  à  ìagro99€,Vi,  11. 

(5)  Op.  cit,  voL  II,  pag.  451. 
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faits  du  maUrt:  mais  ile  m  demeureront 
iéehargés  en  abandanant  U  navire  H  le 
fra  (1).  Questa  identica  dispodzione  noi 
troviamo  ripetuta  all'articolo  216  del  Codice 
di  commercio  francese  del  1807. 

)••  Quali  erano  i  faits  du  tnaHre  dei 
quali  doreTano  rispondere  i  proprietari 
delle  navi,  in  altri  termini,  la  responsabilità 
deirarmatore  era  indefinita,  illimitata  al 
r.^uirdo  di  tutte  le  obbligazioni  del  capi* 
taso,  qualunque  ne  fosse  la  fonte,  ovvero 
si  doveva  ritenere  limitata  alle  obbligazioni 
provenienti  dal  quasi-delitto  delio  stesso? 

Prima  e  dopo  dei  Codice  del  1807  la 
disputa  fu  combattuta  acremente.  Taluni, 
sepiendo  la  consuetudine  dei  porti  del* 
l'Oceano,  nei  quali  vigeva  il  principio  che 
la  responsabilità  del  proprietario  della  nave 
rifleUeva  tutti  i  fatti  del  capitano,  sostene- 
vano che  trattavasi  di  responsabilità  illi* 
mitata,  che  quindi  da  ogni  obbligazione  del 
capitano,  qualunque  ne  fosse  la  fonte,  si 
liiberava  coirabbandono;  altri  seguendo  la 
r^la  vigente  nel  mezzogiorno  e  che  deri* 
vasi  dal  ConmtkU  del  mare,  a  termini  del 
qoal^sopponeTasi  che  il  proprietario,  affi- 
dando una  nave  al  capitano,  intendesse 
di  esporre  solo  questa  parte  della  sua  for- 
tuna, sostenevano  che  il  proprietario  non 
fosse  liberato  eoU'abbandono  del  suo  basti- 
mento che  delle  obbligazioni  derivanti  dal 
quasi  delitto  del  capitano,  ma  sussistesse 
la  responsabilità  limitata  del  proprietario 
per  le  obbligazioni  stipulate  legittimamoite 
nel  corso  della  navigazione  dal  capitano. 

Secondo  Valin  il  proprietario  della  nave 
non  si  liberava  eoU'abbandono  della  nave 
che  ddle  obbligazioni  derivanti  dal  quasi- 
delitto  del  capitano,  e  D'Emerigon  invece 
ammetteva  Tabbandono  in  tutti  i  casi.  Dif- 
fonni  nella  dottrina  non  erano  meno  opposte 
e  contrarie  nella  giurisprudenza  le  appli- 
cazioni del  principio  deirartieolo  2*  dell*or- 
(liiumza  e  mentre  nel  nord  della  Francia 
si  decideva  secondo  scriveva  Valin,  nel  sud, 
io  particolare  dal  Tribunale  di  Marsiglia  e 
dallaGorte  di  Aix,si  adottavano  gli  insegna- 
menti del  D'£merigon.* 

Queste  discrepanze  non  furono  tolte  dal 


Codice  di  commercio  francese  del  1807 
che,  come  già  notammo,  ripete  all'art.  216 
la  disposizione  dell'ordinanza;  fu  solo  piCl 
tardi  che  la  Corte  di  cassazione  di  Francia 
ripetutamente  adottò  la  dottrina  di  Valiui 
decidendo  che  Tespressione  faits  du  capi' 
taine  dell'art  216  non  comprendeva  che  i 
delitti  quasi*delitti  del  capitano,  non  po- 
tendo eoU'abbandono  il  proprietario  libe- 
rarsi dalle  obbligazioni  contrattuali  del 
capitano. 

Contro  questa  giurisprudenza  reclama- 
rono le  Camere  di  commercio,  e  furono 
questi  reclami  e  le  lagnanze  degH  armatori 
che  suggerirono  al  Governo  francese  una 
riforma  deU'art  216  del  Codice  di  com- 
mercio. Sorse  così  la  legge  del  14  giugno 
1841  che  proclamò  il  principio,  opposto  a 
quello  deciso  dalla  Cassazione  francese 
modificando  cosi  l'articolo  stesso:  Taut 
propriétaire  ds  natirsest  eimUmmU  respan* 
sàblé  des  faits  du  eapiiains  et  tenu  des 
engagements  ecmtraetis  par  ce  demier,  pour 
es  qui  est  reUxtif  au  navire  et  à  Vexpédi* 
tion.  Il  peut  dans  tous  les  eas  s^affrandUr 
des  MigatioHs  ci^dessus  par  Vabandan  du 
navire  et  du  fret. 

SO.  È  dal  Codice  di  commercio  francese, 
cosi  modificato  dalla  legge  del  1841,  che 
venne  tratta  la  disposizione  relativa  aUa 
responsabilità  del  proprietario  deUa  nave 
e  alla  facoltà  deU'abbandono,  che  leggiamo 
nei  Codici  di  commercio  che,  anteriormente 
a  quello  vigente,  ebbero  vigore  in  Italia,  e 
quella  che  dobbiamo  ora  esaminare,  del- 
l'articolo 491. 

La  più  importante  modificazione  appor- 
tata da  quest'articolo  ai  corrispondenti  311 
del  Codice  italiano  del  1865  e  216  del  Codice 
francese  consiste  nell'aver  dichiarato  che 
l'abbandono  deUanavee  del  nolo  non  Ubera 
il  proprietario  deUa  nave  dalla  responsa- 
bilità e  dalle  obbligazioni,  che  gl'incombono,^ 
per  i  salari  e  gU  emolumenti  delle  persone 
deli^uipaggio. 

91.  Ciò  avvertito,  in  ordine  alla  storia 
delia  disposizione  in  esame,  fermiamoci  un 
momento  a  considerare  a  chi  si  applichi  e 


U)Aita,]ìbr.u,tit.Tm. 
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chi  rifletta  Tari.  491  Codice  di  commercio. 
Esso  parla  di  reaponsabilità  dei  proprietari 
di  navi  per  le  obbligazioni  contratte  dal 
capitano  per  ciò  che  concerne  la  nave  e  la 
spedizione:  degli  armatori  non  fa  parola 
come  non  ne  facevano  parola  il  Codice 
francese  e  il  Codice  di  commercio  italiano 
del  1865.  È  però  opportuno  il  vedere  chi 
possa  dirsi  armatore,  imperocché  le  due 
espressioni  proprietario  di  nave  ed  arma- 
tore di  nave,  se  comunemente  vengono 
scambiate  Tuna  colPaltra,  sono  però  tra 
loro  distinte.  Per  conoscere  chi  sia  arma- 
tore occorre  quindi  ricorrere  al  Codice  della 
marina  mercantile,  che  anche  qui  completa 
il  Codice  di  commercio  dove,  al  titolo  II, 
in  apposito  capitolo  (il  IV)  si  tratta  dei  pro- 
prietari e  degli  armatori  delle  navi. 

Le  due  qualità  di  armatore  e  di  proprie- 
tarìo  possono  coesistere,  anzi  il  più  delle 
volte  coesistono,  ma  possono  anche  tro- 
varsi disgiunte,  e  in  caso  d'abbandono 
Tessere,  o  no,  il  proprietario  della  nave, 
armatore  della  stessa  può  dar  luogo  a 
questioni  ardue  e  diffìcili.  Vediamo  perciò 
chi  possa  dirsi  armatore  quantunque  per 
trovarsi  il  più  delle  volte  le  due  qualità 
riunite  presso  una  sola  persona  la  respon- 
sabilità scritta  pei  proprietari  di  navi  si 
applichi  anche  agli  armatori. 

%Z.  Secondo  Tarticolo  52  del  Codice  per 
la  marina  mercantile  *  è  armatore  colui 
che  impiega  la  nave  p  er  uno  o  più  viaggi  o 
spedizioni,  munendola  degli  oggetti  a  ciò 
necessari  ed  affidandola  alla  direzione  di 
un  capitano  o  padrone,  sia  egli,  o  no,  il 
proprietario  ilella  nave  «.  La  defìnizione 
che  deirarmatoredà  il  Codice  per  la  marina 
mercantile  corrisponde  a  quella  che  del- 
Vexereitor  dava  il  diritto  romano  (1).  Era 
tale  secondo  Ulpiano  colui  ad  guem  obven* 
tionem  et  reditua  omnes  perveniunt,  sive  it 
dotninue  nome  ait,  sive  a  domino  navem 
per  aversionem  eonduxeritj  vel  ad  tempus 
vel  in  perpefuum. 

Crediamo  più  esatta  la  disposizione  che 
esaminiamo  di  quella  del  Codice  di  com- 
mercio germanico  scritta  alPart.  450.  Stando 


(1)  Leg.  1,  §  15,  Dtg.  De  éxtrcUoria  uctiomf^ 
ziv,  1. 


a  questa  disposizione  armalore  è  U  pro- 
prietario di  una  nave,  il  quale  se  ne  serve 
per  esercitare  il  commercio  di  navigazione 
marittima  e,  come  da  essa  facilmente  si 
scorge,  la  legge  germanica,  anziché  deno- 
minare armatore  qualunque  proprietarìo 
di  nave,  reputa  tale  solo  colui,  che  si  serve 
della  nave  per  esercitare  il  commercio  di 
navigazione  marittima.  Donde  si  evince 
che  sebbene  la  qualità  di  proprietario  possa 
essere  distinta  da  quella  di  armatore,  tut- 
tavia la  condizione  di  proprietario  è  di  es- 
senza per  poter  essere  considerato  armatore. 
È  una  conseguenza  di  questo  principio 
quanto  viene  disposto  cogli  articoli  451, 452, 
453, 454,455  del  Codice  germanico  dove  si 
parla  della  responsabilità  deirarmatore  pei 
fatti  delle  persone  dell'equipaggio. 

Con  ragione  quindi  l'Ascoli  (2)  osserva 
che  la  disposizione  dell'art.  53  del  Codice 
per  la  marina  mercantile  italiana  è  assai 
più  esatta  *  perchè  se  le  due  qualità  di 

*  armatore  e  proprietario  nulla  hanno 
"  tra  loro  di  incompatìbile,  se  esse  non 

*  devono  sempre  e  necessariamente  risie- 

*  dere  in  due  parsone  distinte,  se  anzi  al 

*  contrario,  per  lo  più  si  trovano  confuse 
"  nelle  stesse  persone,  non  perciò  si  può 
*"  concludere  che  l'armatore  sia  sempre  il 

*  proprietario  della  nave  che  amministra. 
'^  ^esso  l'armatore  è  persona  distinta  dal 

*  proprietario,  massime  quando  quest'ul- 

*  timo  sia  minorenne,  interdetto,  o  quando 
'^  la  proprietaria  sia  una  donna  maritata,  od 
"  una  società  anonima,  od  in  accomandita. 
"  Questa  distinzione  si  presenta  assai  fre- 

*  quente  nella  pratica,  quando  la  nave  sia 

*  proprietà  di  più  persone  e  queste  dele- 
**  ghìno  all'ufficio  di  armatore  una  persona 

*  estranea  «. 

ti8.  Noi  però  crediamo  sarebbe  stalo 
più  opportuno  che  il  Codice  di  commercio 
dettasse  le  norme  opportune  per  regolare  h 
condizione  dell'armatore  anziché  lasciarne 
l'incarico  al  Codice  per  la  marina  mercan- 
tile. Se  l'aver  detto  in  una  legge  chi  sia 
armatore  potò  essere  considerato  un  pro- 
gresso, di  fronte  al  silenzio  serbato  su  ciò 


(2)  Op.  cit.,  pag.  92. 
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dal  Codice  di  commercio  albertino  e  da 
quello  del  1865,  è  facile  il  riconoscere  come 
h  mancanza  di  ogni  disposizione  riflet- 
tenie  Tarmatore,  nel  Codice  di  commercio, 
lasci  completamente  in  balìa  deirinterpreie 
lo  stabilire  quali  siano  le  attribuzioni  e  i 
diritti  degli  armatori  sia  di  fronte  ai  pro- 
prietari delle  navi,  che  ai  terzi,  perchè  in 
ordine  a  ciò  non  provvede  il  Codice  per 
la  marina  mercantile.  A  sommesso  avviso 
nostro  non  giustifìcano  l'ostracismo  dato 
alle  disposizioni  riflettenti  Tarmatore,  le 
ragioni  addotte  dalla  Commissione  del  1869. 
Risulta  dai  verbali  che  non  si  vollero  dare 
le  norme  che  r^;olassero  i  rapporti  delPar- 
matore  coi  terzi  e  eoi  proprietari,  perchè, 
in  quanto  si  trattava  dei  rapporti  delPar- 
matore  coi  proprietari  alla  materia  prov- 
vedeva il  Codice  per  la  marina  mercantile, 
in  quanto  aveva  tratto  ai  rapporti  coi  terzi 
non  si  doveva  distinguere  tra  il  caso  in  cui 
lo  stesso  fosse,  o  meno,  proprietario  della 
nave  (t).  Ma  coli* Ascoli  (2)  osserveremo 
che  come  il  nuovo  Codice  derogò  esplicita- 
mente in  vari  punti  al  Codice  della  marina 
mercantile,  ben  si  poteva  trovare  posto 
nel  Codice  per  la  definizione  dell'armatore 
e  per  regolarne  i  rapporti  sia  coi  proprie- 
tari, sia  coi  terzi  quando  dalla  convenzione 
non  fosse  ben  definita  la  condizione  giu- 
ridica dell'armatore. 

M.  Prima  di  esaminare  quale  sia  la 
condizione  giuridica  dell'armatore,  vediamo 
chi  possa  essere  armatore  come  debba  se- 
guire la  nomina,  o  dichiarazione  d'arma- 
tore, a  termini  del  Codice  per  la  marina 
mercantile. 

Secondo  il  nostro  codice  può  essere  ar- 
matore chiunque  abbia  la  capacità  di  essere 
conunerciante.  Potrà  esserlo  uno  straniero  ? 
Ricordiamo  quanto  abbiamo  scritto  par- 
lando della  proprietà  delle  navi.  Osserva- 
vamo che,  a  termini  del  nostro  diritto,  la 
nave  può  essere  per  un  terzo  proprietà  di 
stranieri,  ma  aggiungeouno  che  il  domicilio 
nel  Regno  per  lo  spazio  di  cinque  anni  è 
equiparato  alla  cittadinanza.  Orbene  non 


(1)  Vedi  verbale  534. 
(i)  Op.  cit,  pag.  9H. 

Vedi  coni  Bxausgeri,  ArnuUoré,  pag.  1.3. 


crediamo  che  in  punto  alla  nomina  a  di- 
chiarazione di  armatore  si  debba  essere 
tanto  rigorosi.  Avremo  occasione  di  notare 
che  l'armatore  è  un  rappresentante,  un 
mandatario  dei  proprietari  della  nave, 
perciò  tale  qualità  può  essere  rivestita  da 
uno  straniero  (3).  Ai  proprietari  della  nave 
spetta  il  nominare  l'armatore,  essi  prima 
dell'armamento  della  nave  devono  fare 
atto  di  dichiarazione  di  armatore  davanti 
al  capitano  od  ufficiale  di  porto  nello  Stato, 

0  dinanzi  all'ufficiale  consolare  all'estero, 
ovvero  dovranno  esibire  il  documento 
comprovante  le  facoltà  ottenute  dalle  per- 
sone che  rappresentano.  In  mancanza  di 
tale  dichiarazione  e  giustificazione  sarà 
considerato  armatore  il  proprietario  che 
rappresenti  più  della  metà  degli  interessi 
della  nave:  o  se  non  vi  sia  chi  rappre- 
senti più  della  metà  della  nave,  saranno 
considerati  armatori  tutti  i  compartecipi. 
Coloro  che  saranno  dichiarati  armatori  per 
una  spedizione,  o  viaggio,  saranno  consi- 
derati come  tali  nelle  spedizioni  successive, 
se  non  vi  sono  dichiarazioni  contrarie  (4). 
Quando  né  il  proprietario,  né  l'armatore 
siano  domiciliati  nel  compartimento  in  cui 
è,  0  deve  essere  inscritta  una  nave,  o  quando 
l'armatore  fosse  lo  stesso  capitano,  i  pro- 
prietari ed  armatori  dovranno  deputare  una 
persona,  che  sia  domiciliata  nel  comparti- 
mento in  cui  la  nave  è  inscritta,  perchè  li 
rappresenti  dinanzi  all'autorità  marittima. 

1  proprietari  e  gli  armatori  potranno  anche 
farsi  rappresentare,  per  tutti  gli  effetti  di 
legge,  presso  le  cancellerie  dei  regi  conso- 
lati all'estero  (5). 

t(6.  L'armatore  può  essere  proprietario 
o  comproprietario  della  nave.  Non  è  però 
di  questa  ipotesi  che  noi  dobbiamo  qui 
occuparci,  ma  invece  di  quella  in  cui  il 
proprietario  della  nave  sia  una  persona 
diversa  dall'armatore. 

Vediamo  perciò  quale  qualità  rivesta 
l'armatore  di  fronte  ai  proprietari  o  com- 
proprietari della  nave.  I  due  cast  che  ricor- 
rono sono  quelli  dell'armatore  gerente,  e 


(4)  Art.  53  God.  mar.  mercantile. 
(6)  Art.  54  Cod.  mar.  mercantile. 
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dell  armatore  noleggiatore.  Nel  primo  caso 
e  così  in  quello  deirarmatore  gerente  noi 
rileviamo  dal  complesso  delle  disposizioni 
del  Codice  per  la  marina  mercantile  che 
l'armatore  è  un  vero  rappresentante  dei 
proprietari  o  comproprietari  della  nave, 
ne  è  come  un  mandatario,  o  come  si 
esprime  la  Corte  d'appello  di  Genova  (1), 

*  altro  non  è  che  un  commissionario  per 

*  la  gestione  della  stessa,  ossia  un  man- 

*  datario  del  proprietario  abilitato  a  spen- 

*  dere,  nel  disimpegno  del  suo  incarico, 
'  il  proprio  nome;  che  tale  mandato  per 

*  sua  natura  comprende  tutte  le  facoltà 

*  occorrenti  per  Futile  e  sicuro  esercizio 

*  della  nave,  e  cosi  quella  di  provvedere 

*  alla  sua  assicurazione,  ed  anche,  ove 

*  d'uopo,  alFabbandono:  che  ciò  è  conforme 

*  alle  più  elementari  massime  di  diritto, 

*  secondo  cui  il  mandato  include  i  poteri 

*  necessari  per  l'oggetto  pel  quale  venne 

*  conferito  ,. 

In  una  parola,  come  scrive  il  Berlingerì  (2)  : 

*  L'armatore  gerente  è  un  mandatario  di 
indole  eccezionale,  in  quantochè,  come  il 
capitano,  rappresenta  in  giudizio  i  com- 
partecipi agendo  in  proprio  nome.  L'arma- 
tore non  può,  senza  un  mandato  speciale 
dei  proprietari,  dare  in  pegno  la  nave  e 
tanto  meno  venderla.  Come  qualsiasi  man- 
datario ha  l'obbligo  di  rendere  il  conto 
della  propria  gestione  ai  proprietari,  ma  ha 
diritto  ad  un  compenso,  il  quale  se  non  sia 
previamente  fissato,  si  determina  secondo 
le  consuetudini  del  porto  d'armamento  ». 

Nel  caso  in  esame  l'armatore  non  par- 
tecipa nella  proprietà  della  nave,  la  sua 
persona  sparisce  di  fronte  ai  terzi  e  la 
responsabilità  siede  intera  nei  proprietari 
dei  quali  egli  è  il  mandatario;  che  se  l'ar- 
matore sia  interessato  nella  nave,  come 
comproprietario,  in  questo  caso  a  lui  in- 
combe una  doppia  responsabilità  perchè 
dovrà  rispondere  in  proporzione  della  sua 
quota  verso  i  terzi,  e  come  armatore  potrà 
essere  tenuto  verso  i  comproprietari  al 
risarcimento  di  danni  in  caso  di  abuso  o 
di  eccesso  nel  mandato,  in  una  parola  in 
«aso  di  mala  amministrazione  della  cosa 


comune.  Ritorneremo  su   questo   punto 
parlando  della  comproprietà. 

Vediamo  brevemente  dell'armatore  no- 
leggiatore. È  tale  chi  esercita  per  proprio 
conto  una  nave,  in  luogo  e  vece*'  del  pro- 
prietario, e  iu  questo  caso  poiché  è  xm  vero 
contratto  di  locazione  che  tra  il  proprie- 
tario e  il  noleggiatore  interviene,  devono 
applicarsi  le  regole  proprie  della  locazione. 
L'armatore  noleggiatore  ha  sulla  nave  gli 
stessi  diritti,  che  sarebbero  spettati  al  pro- 
prietario, quello  tra  gli  altri  di  nomina  dei 
capitano,  il  che  non  succederebbe  se  si 
noleggiasse  semplicemente  per  un  deter- 
minato viaggio  e  per  un  determinato  tempo 
una  nave  armata  od  equipaggiata. 


(1)  Sentenza  28  agosto  1872  {Bettini,  anno  xzv, 
parie  2*,  pag.  602). 


L  Quali  sono  i  poteri  dell'armatore 
della  nave? 

In  quanto  si  riferisce  all'armamento  della 
nave,  alla  scelta  del  capitano,  al  noleggio, 
noi  riteniamo  che  l'armatore  aUbia  poteri 
illimitati,  e  che  nemmeno  i  proprietari  pos- 
sano ingerirsi  in  tali  a£farL  II  capitano 
perciò  dipenderà  dall'armatore,  al  quale 
dovrà  rendere  conto  dei  profHri  fatti,  e 
resterà  così  liberato  di  fronte  a  tutti  i 
comproprietari  della  nave. 

99.  Vediamo  ora  della  responsabilità 
dell'armatore  e  dei  proprietari  delle  navi, 
e  poiché  è  il  caso  più  semplice  conside- 
riamo quello  del  proprietario  che  è  nello 
stesso  tempo  armatore,  salvo  ad  avvertire, 
se  del  caso,  quali  eccezioni -nei  casi  fin  qui 
esposti  debbano  osservarsi 

Gli  armatori  incontrano  prima  di  tutto 
una  responsabilità  verso  lo  Stato.  1  pro- 
prietari e  gli  armatori  sono  responsabili 
verso  lo  Stato  delle  pene  pecuniarie  incorse 
dal  capitano  o  padrone  nell'esercizio  delle 
sue  funzioni  (3),  e  sono  solidariamente 
responsabili  per  il  pagamento  delle  tasse 
e  degli  altri  diritti  marittimi,  per  la  retri- 
buzione e  le  paghe,  e  per  la  ritenzione  di 
paghe  dovute  alla  cassa  degli  invalidi 
della  marina  mercantile,  per  le  spese  di 
nutrimento  e  di  ritomo  in  patria  degli 
uomini  dell'equipaggio,  e  per  ogni  spesa 

(2)  Op.  cit,  pag.  18. 

(3)  Art  55  God.  mar.  mercantai. 


fART.491-49S]      DBLLB  NAVI  B  DEI  PROPRIBTARI  DI   ESSE 


91 


fatta  per  ì  medesimi  dagli  agenti  gover- 
nativi, se  tali  spese  dovessero  essere  a 
carico  delia  nave.  La  responsabilità  pel 
rioiborso  delle  spese  di  nutrimento  e  di 
rilorno  in  patria  degli  uomini  deirequi- 
paggio  cessa  nel  caso  di  naufragio  e  di 
abbandono  della  nave  :  ma  il  rimborso  delle 
medesime  sarà  prelevato  sugli  oggetti  sai- 
fati,  0  sul  loro  valore,  con  privilegio.  Per 
il  pagamento  di  queste  spese  i  capitani  di 
porto  potranno  spedire  ingiunzioni,  le  quali 
saranno  rese  esecutorie  con  decreto  del 
[residente  del  tribunale  civile,  e  per  ripetere 
le  stesse  il  reclamante  dovrà  prima  provare 
di  aver  pagato  la  tassa  (1). 

99.  Passiamo  dopo  ciò  all'esame  del- 
l'articolo  491,  e  cioè  a  dire  della  responsa* 
bililà  derivante  ai  proprietari  di  navi  pei 
fotti  del  capitano  e  per  le  obbligazioni  da 
questo  contratte.  Nella  sua  prima  parte 
Tartieolo  pone  il  principio  che  i  proprietari 
i  navi  9(mo  responsabili  dei  fatti  del  ea- 
itane  é  delle  altre  persone  ddTequipaggiOf 
*  90H0  tenuti  per  le  óbibligazioni  contratte 
dal  capitano,  per  ciò  che  concerne  la  nave 
t  ìa  sua  spedizione. 

La  prima  disamina  che  dobbiamo  intra- 
prendere rìQette  il  significato  della  parola 
fotti  neirarticolo  in  esame  contenuta;  ab- 
biaino  già  accennato  a  questa  questione 
parlando  dei  precedenti  storici  dell'art.  491. 
Quali  sono  i  fatti  dei  quali  la  legge  tiene 
responsabile  il  proprietario  della  nave?  Il 
Berlingieri  (2),  scrìve  che  sono  quelli  che 
sono  stati  cormnessi  sia  dal  capitano,  sia 
daWequipaffgio  nelV  esercizio  deUe  funzioni 
ad  oso  affidate. 

È  il  concetto  che  si  evince  dalle  parole 
della  legge  per  ciò  che  concerne  la  nave  e  la 
^V^dmone.  Ma  esattamente  osserva  il  citato 
autore:  '  Più  espUcito  e  più  chiaro  è  il  Co- 
dice tedesco,  il  quale  ritiene  (art.  451) 
responsabile  l'armatore  perii  danno  cagio- 
nato ad  un  terzo  da  una  persona  dell'equi- 
paggio nell'esercizio  delle  proprie  attribu- 
zioni ,.  E  queste  parole  vennero  intese  dai 
compilatori  di  quel  codice  nel  senso  che  si 
tratti  di  delitti  o  di  quasi-delitti,  che  si  tro- 
ll) Art  66  God.  mar.  mercantile. 


vino  in  connessione  intima  coiresecuzione 
delle  loro  attribuzioni,  o  di  danni  cagionati 
per  il  modo  nel  quale  le  attribuzioni  di  ser* 
vizio  vennero  adempiute.  A  mo'  d'esempio, 
si  addusse  anche  il  caso  che  l'equipaggio 
di  una  nave  occupata  ad  ormeggiarla  nel 
porto  di  arrivo,  rechi  danno  ad  altre  imbar- 
cazioni, od  agli  oggetti  in  esse  contenuti, 
per  il  modo  inesperto  col  quale  viene  ese* 
guìto  l'ormeggio.  E  queste  spiegazioni  pos- 
sono benissimo  servire  di  commento  anche 
alla  nostra  legge  „. 

11  principio  posto  dall'art  491  ha  il  suo 
fondamento  in  quelli  che  informano  le 
obbligazioni  dei  mandanti  e  la  responsa- 
bilità del  preponente. 

L'art.  1752  Codice  civile  dispone  che  il 
mandante  è  tenuto  ad  eseguire  le  obbliga- 
zioni contratte  dal  mandatario  secondo  le 
facoltà  che  gli  ha  dato. 

L*art  1153  poi  dispone  che  ciascuno  ò 
obbligato  non  solo  pel  danno  che  cagiona 
per  fatto  proprio,  ma  anche  per  quello  che 
viene  arrecato  col  fatto  delle  persone  delle 
quali  deve  rispondere  o  colle  cose  che  ha 
in  custodia.  E  tra  le  persone  indicate  come 
responsabili  dei  fatti  delle  persone  delle 
quali  si  deve  rispondere,  lo  stesso  articolo 
colloca  i  padroni  e  i  committenti  pei  danni 
cagionati  dai  loro  domestici  e  conmiessi 
nell'esercizio  delle  incombenze  alle  quali 
li  hanno  destinati.  I  proprietari  delle  navi 
scelgono,  nominano  il  capitano  e  l'equi- 
paggio, gli  stessi  debbono  perciò,  dei  fatti 
di  questi,rispondere  civilmente  se  un  danno 
ai  terzi  sia  derivato  e  come  mandanti  pre- 
sunti del  capitano  sono  tenuti  ad  osservare 
le  obbligazioni  da  esso  contratte  nel  limite 
delle  sue  attribuzioni  per  ciò  che  concerne 
la  nave  e  la  sua  spedizione.  Vedremo  i  limiti 
dì  questa  responsabilità,  e  cosi  pure  vedremo 
come  possano  i  proprietari  liberarsene. 

Esaminando  la  prima  parte  dell'art.  491 
noi  troviamo  che  in  dipendenza  di  esse  il 
proprietario  si  trova  direttamente  obbligato 
per  l'obbligazione  contratta  dal  capitano 
suo  rappresentante  sulla  nave.  Avvertiamo 
subito  che  quando  diciamo  capitano  inten- 
diamo anche  le  persone  sostituite  durante 

■  — * -  -    -  — ^ 

(1)  Armaior$^  néiVEncieloptdia  giuridica  Ha* 
lionOj  n.  68. 
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il  viaggio  al  capitano  scelto  dal  proprietario 
della  nave.  Questa  sostituzione  è  prevista 
dal  Codice  per  la  marina  mercantile  alPar- 
ticolo  108  dove  si  stabilisce  a  chi  spetta  in 
mancanza  del  capitano  il  con' and')  della 
nave.  Ma  la  posizione  del  proprietario  della 
nave  non  muta,  egli  di  fronte  ai  terzi  è 
responsabile,  sia  che  la  sostituzione  sia 
avvenuta  col  suo  consenso,  o  a  sua  insa- 
puta, ed  anche  quando  fosse  stato  il  capi- 
tano da  lui  incaricato  del  comando  della 
nave  ad  operare  in  sostituzione. 

Da  questo  principio  ne  consegue  che 
nessuna  responsabilità  si  incontra  perso- 
nalmente dal  capitano,  quando  questi  con- 
tratti, come  capitano  della  nave  alla  cui 
direzione  è  preposto.  È  questa  una  appli- 
cazione dei  principii  del  diritto  comune  e 
delle  regole  particolari  al  mandato:  di  fronte 
ai  terzi  la  persona  del  mandatario  scom* 
pare,  tutta  la  responsabilità  ricade  sul  man- 
dante. Però  avvertiamo  che  la  legge  non 
parla  che  dei  contratti  stipulati  dal  capi- 
tano, la  responsabilità  non  si  estende  a 
quelli  stipulati  dall'equipaggio,  perchè  que- 
sto non  rappresenta  affatto  il  proprietario 
e  non  è  punto  come  quello  incaricato  di 
condurre  e  amministrare  la  nave,  l'equi- 
paggio è  costituito  da  persone  poste  alla 
dipendenza  del  proprietario  dai  suoi  pre- 
posti, ma  se  questa  è  la  ragione  per  la  quale 
egli  risponde  dei  fatti  di  essi  che  ai  terzi 
arrecchino  danni  non  essendo  nelle  attri- 
buzioni deireqpipaggio  di  stipulare  obbli- 
gazioni, ne  segue  che  il  proprietario  della 
nave  non  è  tenuto. 

99.  Stabilito  che  il  proprietario  è  tenuto 
ad  osservare  ed  eseguire  le  obbligazioni 
contratte  dal  capitano,  vediamo  se  tutte,  o 
solo  una  parte  delle  obbligazioni  del  capi- 
tano siano  contemplate  dairarticolo  491. 
Chiaramente  questa  disposizione  limita  la 
reft^ponsabilità  del  proprietario  della  nave 
alle  obbligazioni  contratte  dal  capitano  nei 
limiti  delle  sue  attribuzioni,  per  ciò  che 
concerne  la  nave  e  la  sua  spedizione.  Ma 
in  questi  limiti  l'obbligazione  del  proprie- 
tario è  assoluta.  Rispetto  ai  terzi  i  poteri 
del  capitano  sono  illimitati,  sono  quelli  che 

(1)  ContrcUi  à  la  gro99e^  IV,  sez.  tiii. 


a  lui  accorda  la  legge,  senza  che  sia  per 
loro  necessario  preoccuparsi  delle  conven* 
zioni  speciali  che  tra  capitano  e  proprietario 
armatore  possono  essere  intervenute.  È 
sempre  vero  quanto  scrive  (1)  D'Emerigon: 
iout  capitaine  est  répuié  maitre  et  jouit  da 
libre  exereice  des  pouvoirs  que  cette  qualité 
lui  défère.  Ed  è  tale  la  forza  di  questo  prin- 
cipio che  di  fronte  ai  terzi  è  reputato  valido 
ed  obbligatorio  pel  proprietario  della  nave 
il  contratto  stipulato  dal  'capitano,  quan- 
d'anche tale  contratto  a  lui  fosse  slato  da 
particolari  convenzioni  interdetto. 

Ma  fuori  di  questi  limiti,  entro  i  quali, 
trattandosi  di  disposizione  eccezionale, 
va  la  particolare  responsabilità  del  pro- 
prietario della  nave  contenuta,  non  s  i 
può  ritenere  responsabile  il  proprietario. 
Questo  non  è  tenuto  per  le  obbligazioni  del 
capitano  eccedenti  il  suo  mandato.  È  quanto 
insegna  Valin  nel  suo  commento  dell'Or- 
dinanza del  1681  (2):  *  Des  engagements 

*  il  faut  distraire  ceux  qu'il  n'a  pas  le  droit 

*  de  contracter  sans  l'aveu  du  propriétaire. 

*  Dans  ce  cas  le  propriétaire  n'est  nulle- 
"  ment  obligé  par  le  fait  du  maitre:  ceux 

*  qui  ont  contraete  avec  lui  seul  devant 

*  s'imputer  leur  défaut  de  surveillance  ,. 


L  Fin  qui  abbiamo  parlato  della  re- 
sponsabilità del  proprietario  della  nave  per 
le  obbligazioni  contratte  dal  capitano,  ma 
un'altra  responsabilità  oltre  questa  incombe 
al  proprietario  della  nave.  L'articolo  491 
nella  sua  prima  parte  dispone:  I proprie- 
tari di  navi  sono  responsàbili  dei  fatti  del 
óapitano  e  delle  àUrepersonedelV equipaggio. 
Nel  corrispondente  art  216  del  Cod.  fran- 
cese questa  disposizione  è  cosi  concepita: 
tOìU  propriétaire  de  navire  est  eivilement 
responsable  des  faits  du  capitaine.  Quando 
nel  1841  si  preparò  in  Franca  quella  ri- 
forma dell'articolo  216  della  quale  abbiamo 
fatto  parola  venne  proposta  la  soppressione 
della  parola  eivilement,  ma  venne  mante- 
nuta perchè,  come  osservava  il  guardasigilli 
Persil,  *  l'armateur  n'est  pas  obligé  directe- 
ment,  en  première  ligne  :  il  n'est  que  res- 
ponsable  et  encore  eivilement ,.  E  l'appli' 
cazione  a  questa  materia  del  principio  posto 


(2)  Lib.  II,  tit  vili,  art.  2. 


[Art.  401  -  41)31    delle  navi  b  dbi  propribtari  di  essb 
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dall'articolo  1153  Codice  civile  pel  quale  il 
preponente  risponde  dei  fatti  delle  persone 
ebe  ba  preposte  alPesercizio  di  determinate 
iooombenxe,  tra  queste  tì  è  anche  il  me- 
dico, quando  la  sua  presenza  a  bordo  è 
richiesta  dall'arL  89  del  Codice  per  la  ma- 
rina mercantile  e  cioè,  nei  viaggi  fuori  dello 
stretto  dS  Gibilterra  e  del  canale  di  Suez, 
quando  gli  ìndìTidui  imbarcati  eccedano 
il  numero  di  150. 

51.  Ma  che  cosa  dovrà  dirsi  per  i  fatti 
dei  passeggieri?  Se  questi  abbiano  cagio- 
nato danno  ad  alcuno  dovrà  il  proprietario 
della  nave  su  cui  si  trovano  rispondere  dei 
loro  fatti? 

II  Laurin  (1),  citando  in  appoggio  della 
sua  opinione  una  sentenza  del  tribunale 
di  Marsiglia  ed  altra  della  Corte  d'Aix, 
risponde  afTermativamente.  Egli  ricava  la 
responsabilità  del  proprietario  della  nave 
da  questo,  che  essendo  i  passeggieri,  come 
le  persone  dell'equipaggio,  sottoposte  al  ; 
capitano,  e  potendo  perciò  questi  reprìmere 
con  misure  dì  coercizione  leurs  aet€S  d'in- 
subordinatùm,  camme  sHl  s^ctgÌBaaii  de  gene 
dtVéqìàpage,  se  qualche  passeggiero  nuoce 
2d  alcuno,  deve  il  proprietario  della  nave 
rispondere  del  danno  che  quello  arrecò, 
perchè  la  condizione  del  passeggiero  è 
eguale  a  quella  delle  altre  persone  deirequi- 
pa^io  di  fronte  al  capitano.  11  solo  caso  in 
cui  non  vi  sarebbe  responsabilità  sarebbe 
quello  di  forza  maggiore. 

9t«  Crediamo  però  più  fondata  l'opposta 
opinione.  I  passeggieri  anzitutto  non  sono 
scelti  dal  proprietario  della  nave,  come  le 
altre  persone  deirequipaggio,  non  vi  è  tra 
passeggieri  e  proprietario  alcun  rapporto 
di  dipendenza,  agli  stessi  non  è  afHdato 
alcun  incarico,  perciò  manca  pell'applica- 
zione  dell'articolo  491  la  prima  condizione 
e  cioè  quella  che  il  preposto  dipende  dal 
preponente,  e,  mancando  questa,  i  principii 
generali  dì  diritto  dai  quali  la  responsa- 
bilità dei  proprietari,  degti  imprenditori,  pei 
fatti  dei  dipendenti  deriva  (principio  che 


(1)  DfU  mariHméy  I,  pag.  621. 

(f)  Armatore^  neiVEneicl»  giur,  itaì.f  pag.  90. 


si  applica  per  l'articolo  491  Codice  di  com- 
mercio anche  alla  responsabilità  dei  pro- 
prietari di  navi),  non  permettono  che  si 
possa  far  risalire  a  questi  una  responsa- 
bilità pei  fatti  dei  passeggieri. 

Né  possiamo  trovare  argomento,  a  soste- 
gno delPopinione  contraria,  nel  fatto  che  il 
capitano  è  investilo  di  potere  disciplinare 
sopra  i  passeggieri,  perchè,  come  osserva 
il  Berlingeri  (2),  *  se  il  capitano  è  investito 
di  potere  disciplinare  anche  sopra  i  pas* 
seggieri,  tale  potere  lo  ha  per  delegazione 
della  pubblica  autorità  e  non  quale  rappre- 
sentante dell'armatore ,. 

Avvertiamo  a  questo  riguardo  che  l'arti* 
colo  84  del  progetto  ministeriale  del  Codice 
per  la  marina  mercantile,  presentato  al 
Senato  nella  tornata  del  25  gennaio  1863, 
escludeva  affatto  che  si  potesse  ritenere 
pel  fatto  dei  passeggieri  responsabile  il  pro- 
prietario della  nave.  Essi  dichiarano  questi 
irresponsabili  tranne  i  casi  di  sottrazione 
a  danno  delle  merci,  o  di  complicità  del 
capitano  o  delle  persone  dell'equipaggio. 
Quest'articolo  non  figura  però  nel  Codice 
perchè  si  osservò  dalla  Commissione  che 
nel  Codice  per  la  marina  mercantile  non 
dovesse  affermarsi  il  principio  della  respon- 
sabilità del  proprietario  della  nave. 

SS.  Si  è  fatta  in  giurisprudenza  que- 
stione se  dovesse  dirsi  responsabile  il  pro- 
prietario della  nave  per  le  colpe  commesse 
dal  pilota  obbligatorio  nei  porti,  nelle  rade 
o  nei  canali  nei  quali  dal  Governo  fosse 
riconosciuto  necessario  (art.  200  Codice  per 
la  marina  mercantile).  Questo  pilota  ha,  a 
termini  dell'articolo  201  di  questo  Codice, 
diritto  di  stabilire  la  rotta  e  di  comandare 
ogni  manovra  di  vele,  di  ancore,  di  cavi, 
di  ormeggio  e  tutto  quanto  si  riferisce  alla 
sicurezza  della  nave.  Orbene,  fondandosi 
su  questo  la  Corte  di  cassazione  di  Firenze 
colla  sentenza  23  marzo  1876  dichiarò  irre- 
sponsabile il  proprietario  nell'ipotesi  che 
ci  occupa*  Dissero  invece  anche  in  questo 
caso  responsabile  il  proprietario  della  nave 
le  Corti  d'appello  di  Venezia  (3)  e  di  Bo- 


(8)  Sentenza  27  ottobre  1881  {Eco  di  Giurit- 
prudenza,  1882,  pag.  7). 
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iogna  (1),  e  recedendo  dalla  sua  prima 
giurisprudenza  la  Cassazione  di  Firenze  (2). 
Vediamo  i  motivi  di  queste  sentenze  op- 
poste dalla  suprema  Corte  di  Firenze. 
Colla  più  recente,  con  quella  cioè  che  pro- 
clamava la  responsabilità  del  proprietario 
della  nave  anche  quando  alla  direzione,  al 
governo  della  nave  stava  il  pilota,  la  su- 
prema Corte  osservava  :  *  Attesoché  ben  si 
apponeva  la  sentenza  nel  ritenere  che  il 
capitano  della  nave,  malgrado  ne  abbia 
affidata  la  direzione  al  pilota  pratico  obbli- 
gatorio, è  responsabile  del  danno  arrecato 
ad  altra  nave  per  uso  colposo.  L'art.  516 
del  Codice  di  commercio  prescrive:  che  se 
Turto  delle  navi  è  accaduto  per  colpa  di 
uno  dei  capitani,  il  danno  è  a  carico  di 
quello  che  lo  ha  cagionato,  con  la  quale 
disposizione  si  colpisce  non  solo  il  fatto 
del  capitano,  ma  di  tutti  coloro  che  for- 
mano parte  deirequipaggio  della  nave, 
essendo  conforme  ai  principi  i  generali  di 
diritto,  che  ciascuno  risponda  del  danno 
che  ha  cagionato,  tanto  per  fatto  proprio, 
quanto  per  quello  che  si  arreca  dalle  per- 
sone che  sono  alla  sua  dipendenza.  E  questo 
vero  si  spiega  in  modo  speciale  la  sua  effi- 
cacia verso  il  capitano  che,  rappresentando 
impersonalmente  la  nave,  è  tenuto  a  risar- 
cire il  danno  che  la  medesima  arrechi, 
qualunque  sia  Tindividuo  deirequipaggio 
che  ne  abbia  la  colpa. 

*  A  questa  regola  non  fu  derogato  dal- 
Tarticolo  201  del  Codice  per  la  marina 
mercantile,  in  cui  si  dispone  che  il  pilota 
il  quale  scorta  una  nave  ha  diritto  di  sta- 
bilirne la  rotta,  e  di  comandare  le  manovre 
di  vele,  di  ancore  e  tutto  quanto  si  riferisce 
alla  sicurezza  della  nave,  dal  che  si  vor- 
rebbe dedurre  l'irresponsabilità  del  capi- 
tano pel  fatto  colposo  del  pilota  da  lui  indi- 
pendente. 

"  Qualunque  possa  essere  refTetto  della 
riferita  disposizione  di  fronte  al  capitano 
verso  gli  armatori  o  proprietari  della  nave, 
non  ne  sono  punto  cangiati  i  rapporti  giu- 
ridici tra  il  capitano  ed  i  terzi,  che  derivano 
i  loro  diritti  dal  Codice  di  commercio,  e 
non  dal  Codice  per  la  marina  mercantile, 


(1)  Sentenza  27  ottobre  1879  (Sivitta  Giuridica 
1873,  pag.  340). 


diretto  soltanto  a  prescrivere  le  norme  di 
amministrazione  e  di  polizia  neirinteresse 
generale.  E  che  veramente  il  Codice  per  la 
marina  mercantile  non  tocchi  alle  ragioni 
e  agli  interessi  privati,  oltre  a  risultare 
dalie  disposizioni  stesse,  rilevasi  dalla  pa- 
rola del  ministro  che  ne  presentava  il  pro- 
getto, dalla  discussione  della  Commissione 
senatoria  incaricata  di  esaminarlo  per  le 
opportune  modificazioni  e  dalla  Relazione 
ministeriale  al  Re  che  lo  approvava,  ove 
solennemente  si  dichiara  che  uno  dei  prin- 
cipi! fondamentali  del  Codice  è  quello  della 
segregazione  di  ogni  provvedimento  che 
riguardasse  i  rapporti  puramente  civili,  i 
quali  hanno  la  loro  sede  propria  nelle  l^;gi 
commerciali. 

*  D'altronde,  ponendo  in  armonia  Tarti- 
colo  ^1  del  Codice  per  la  marina  mer- 
cantile con  altri  articoli  del  codice  stesso, 
toma  facile  escludere  che  il  pilota  sia  indi- 
pendente dal  capitano.  Invero,  Tart.  66  del- 
Taccennato  codice,  nel  tenere   proposito 
degli  equipaggi  delle  navi,  stabilisce  che  è 
considerato  sotto-ufficiale,  alla  dipendenza 
del  capitano,  il  pilota  pratico  per  tutto  il 
tempo  che  gli  è  affidata  la  direzione  della 
nave:  ed  il  seguente  articolo  107  prescrive: 
che  appartiene  esclusivamente  al  capitano 
il  comando  della  nave  in  ciò  che  riguarda 
le  manovre  e  la  direzione  nautica,  vietando 
persino  ogni    convenzione   in   contrano. 
Dal  complesso  delle  quali  disposizioni  ne 
scende,  che  se  il  pilota  pratico  ha  diritto 
di  ordinare  le  manovre  che  per  le  cogni- 
zioni locali  stimi  più  acconcie  alla  buona 
condotta  della  nave,  non  è  sottratto  alia 
vigilanza  del  capitano  che  conserva  il  suo 
potere,  ed  al  bisogno  può  giovarsene  per 
dare  direzioni  e  imporre  all'uopo  i  suoi  or- 
dini al  pilota  che  corresse  incontro  ai  perì- 
coli, che  ha  la  missione  di  evitare.  Questo 
concetto  legislativo  ha  piena  conferma  dal- 
l'articolo 3S4  del  Codice  di  commercio,  il 
quale,  mentre  ordina  al  capitano  di  valersi 
dei  piloti  pratici  nell'approdare  in  un  porto, 
o  entrare  in  un  seno,  canale  o  fiume  in  cui 
non  sia  mai  entrato,  gli  impone  altresì  di 
trovarsi  in  persona  sulla  nave.  Un  tal  pre- 

(2)  Sentenza  12  maggio  1832  {Ann.  Giur.  li^ 
p  ag.  1471,  Dal  Magni). 
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eelto  sarebbe  per  fermo  inutile,  quando  il 
capitano  doresse  restare  testimonio  inerte 
degli  errori  del  pilota,  e  gli  fosse  vietato  di 
far  oso  del  supremo  comando  per  dare  alla 
nare  un  indirizzo  diverso  ed  evitare  un 
abbordaggio  ,. 

Colla  prima  sentenza  invece,  la  Corte  di 
cassazione   accoglieva   la  tesi  opposta,  e 
dichiarava   Tirresponsabilità  del  proprie- 
tario della  nave  osservando  che:  *  nell'ar- 
tieolo  IdS  del  Codice  per  la  marina  mer- 
cantile è  ordinato  che  nei  porti,  stretti  e 
canali,  in  cui  ne  fosse  riconosciuta  la  con- 
venienza,   sarebbe   stabilito  un  corpo  di 
piloti  pratici,  pel  servizio  delle  navi.  Che  il 
corpo  dei  piloti  locali  è  organizzato  in  guisa 
che  ninno  estraneo  possa  essere  assunto  a 
prestare  Topera  ad  essi  affidata  (art.  197); 
che  il  corpo  dei  piloti  debba  prestare  cau- 
zione (art.  198)  e  sino  a  tale  concorrenza  è 
responsabile  dei  danni  cagionati  dairimpe- 
rizia,  o  negligenza  del  pilota,  salvo  i  mag- 
giori diritti  contro  quest'ultimo  (art.  199). 
Che    essendo   ciò  nell'interesse   generale 
della  navigazione  predisposto,  attese  le  par- 
ticolari difficoltà  che  si  presentano  per  so- 
lito neiringresso  ed  uscita  dei  porti,  stretti 
od  altri  luoghi  di  ancoraggio,  che  i  navi- 
ganti estranei  non  potrebbero  affrontare 
senza  pericolo,  e  che  ai  piloti  locali  studi 
speciali  ed  abitudini  hanno  resi  famigliari: 
quindi  la  legge  affida  ad  essi  esclusivamente 
la  direzione  della  nave  entro  la  zona  pre- 
scrìtta: che  tanta  è  Tìmportanza  che  la 
legge  attribuisce  al  governo  dei  piloti  locali, 
che  loro  è  imposto  di  non  lasciare  le  navi 
commesse  alla  loro  direzione  fino  a  che 
queste  non  sieno  ancorate  e  poste  in  salvo 
nd  luogo  di  loro  destinazione,  e,  quando  le 
navi  uscissero,  fino  a  che  non  si  trovino 
fuori  da  ogni  periodo  (art  202  Cod.  marina 
mercantile)  che  al  diritto  ed  alPesercizio 
del  comando  corrispondendo  la  responsa- 
bilità, ne  segue  che  gli  altri  naviganti,  che 
da  moti  incomposti  e  mal  regolati  deUa 
nave,  affidata  al  governo  del  pilota  locale, 
fossero  danneggiati,  devono  dirigere  la  loro 
azione  contro  di  lui,  che  in  ìsì  modo  ri- 
sponde del  fatto  proprio.....  E  in  vero  lungi 
che  gli  articoli  198, 199,  200  e  201  del  Co- 
dice di  marina  possano  civilmente  invo- 
carsi dal  ricorso,  si  fa  per  essi  manifesto 


che  tutto  ciò  che  riguarda  il  governo  este- 
riore, il  movimento,  infine  la  sicurezza  della 
nave,  e  come  il  comando,  così  la  respon- 
sabilità,  si  concentra  nel  pilota  legale,  di 
fronte  al  quale  il  capitano  e  il  pilota  ordi- 
nario rimangono  inattivi  e  senza  poteri,  e 
per  conseguenza  irresponsabili. 

*  Che  pure  inutilmente  si  citano  Tart  318 
del  Codice  di  commercio  (496  di  quello  vi- 
gente) e  il  66  della  marina.  Senza  dubbio 
il  capitano  è  deirequipaggio  il  governatore 
e  capo,  e,  nel  suo  ordinario  esercizio,  ri- 
sponde anche  dei  fatti  del  pilota,  che  ma- 
novra sotto  la  sua  dipendenza.  Ma  dallo 
stesso  citato  articolo  318  risulta  che  la  sua 
responsabilità  risponde  ai  suoi  poteri.  Ogni 
menoma  negligenza  ed  abuso  gli  viene 
imputato  e  costituisce  una  colpa  per  lui: 
ma  non  si  abusa  dei  poteri  che  non  si 
hanno,  e  che  non  si  sono,  contro  il  dovere, 
arrogati,  finalmente  non  solo  non  ricevono 
applicazione  nel  caso  gli  articoli  1151  e  1152 
del  Codice  civile,  pure  invocati,  ma  anzi 
si  ritorcono,  poiché  se  Tobbligazione  del 
danno  è  personale,  e  ognuno  risponde  di 
quello  che  ad  altri  ha  cagionato,  questo  è 
suggello  che  il  capitano,  che  non  lo  ha  re- 
cato, né  poteva  recarlo,  non  dev'essere  per- 
sonalmente tenuto  ,. 

Quale  delle  due  soluzioni  è  a  preferirsi  ? 
L'opinione  prevalente  in  dottrina  e  in  giù- 
risprudenza  è  quella  che,  anche  nel  caso  in 
cui  al  governo  della  nave  stia  un  pilota, 
decide  che  dei  fatti  di  esso  è  responsabile 
il  proprietario  della  nave,  come  se  si  trat- 
tasse di  un  fatto  del  capitano.  Perchè  po- 
tesse eseludersi  la  responsabilità  del  pro- 
prietario, occorrerebbe  che  il  capitano 
durante  la  presenza  del  pilota  a  bordo, 
rimanesse  completamente  spogliato  di  ogni 
ingerenza  nella  direzione  della  nave.  Orbene 
ciò  non  è.  Se  la  legge,  nello  scopo  di  meglio 
assicurare  la  navigazione,  prescrisse  nel 
caso  di  navigazioni,  in  luoghi  difficili,  la 
presenza  a  bordo  di  un  pilota,  ciò  fece  uni- 
camente nello  scopo  di  porre  a  fianco  del 
capitano  un  aiuto,  non  già  di  spogliare  il 
capitano  del  suo  comando.  Ciò  si  evince 
dal  confronto  dell'art  504  del  Codice  di 
commercio  cogli  articoli  107  e  66  del  Codice 
per  la  marina  mercantile.  Pell'art.  504,  che 
esamineremo,  il  capitano  deve  comandare 
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personalmente  la  nave  all'ingresso  ed  alla 
uscita  dei  porti,  dei  seni,  dei  canali  o  dei 
fiumi.  Egli  è  obbligato  a  valersi  di  un  pilota 
pratico  a  spese  della  nave,  dovunque  ciò 
sia  dichiarato  obbligatorio  dal  Governo 
nel  regno,  e  prescritto  dai  regolamenti,  o 
dagli  usi  locali  in  paese  estero. 

L'articolo  66  del  Codice  per  la  marina 
mercantile  poi,  tra  le  persone  che  considera 
sott'uffìciali  sotto  la  dipendenza  del  capi- 
tano e  degli  ufficiali  di  bordo,  pone  al  n^  2 
il  pilota  pratico,  per  tutto  il  tempo  che  gli 
è  affidata  la  direzione  della  nave,  e  Parti- 
colo  107  poi  ribadisce  il  principio  che  al 
solo  capitano  si  appartiene  la  direzione 
esclusiva  dei  movimenti  della  nave  collo 
stabilire  che  appartiene  esclusivamente  al 
capitano  o  padrone  il  comando  della  nave 
in  ciò  che  riguarda  la  manovra  e  la  dire- 
zione nautica.  È  proibita  qualunque  con- 
venzione diretta  ad  eludere.il  disposto  del 
presente  articolo. 

Che  se  non  bastassero  questi  argomenti 
a  mostrare  che  in  diritto  non  è  accettabile 
Topinione,  che  la  Cassazione  di  Firenze, 
nel  1877  accolse  nella  sua  sentenza,  e  dalla 
quale  poi  si  scostò  nel  1882  colla  sentenza 
i  cui  motivi  riferimmo  in  extenso,  soccor- 
rerebbe un  argomento  che  ci  dispensa  dai 
lavori  preparatori  del  Codice  che  ci  governa. 
Nell'art.  720  del  progetto  si  disponeva  che.. 
qtiando  la  nave  è  diretta  da  un  pilota  pra- 
tico obbligatorio  a  termini  delVart.,  e  furio 
avviene  per  colpa  del  medesimo,  egli  sólo  è 
responsabile  dei  danni  e  delle  perdite  che 
ne  derivano.  Nei  verbali  della  Commissione 
del  1869  si  leggono  in  appoggio  di  questa 
disposizione  le  seguenti  disposizioni: 

*  Nello  stato  attuale  della  legislazione 
marittima  e  precisamente  di  fronte  alle 
disposizioni  degli  articoli  200  e  201  del  Co- 
dice per  la  marina  mercantile,  dell'art.  324 
del  codice  vigente,  e  dell'art.  25  del  Pro- 
getto, egli  è  certo  che,  qualora  i  regolamenti 
relativi  alla  navigazione  prescrivano  l'uso 
di  un  pilota  obbligatorio  per  determinati 
luoghi,  il  capitano  non  è  libero  di  dispen- 
sarsi dall'invocare  l'opera  sua,  e  non  può 
impedirgli  di  stabilire  la  rotta,  e  di  coman- 
dare le  manovre  e  quant'altro  si  riferisce 
alla  sicurezza  della  nave.  Non  può  dirsi 
quindi  che  il  pilota  pratico  sia  un  preposto 


volontario  del  capitano  e  dell'annatore  da 
questi  rappresentato,  ma  rasstinzione  del 
pilota  e  l'abdicazione  ad  esso  dei  poteri  del 
capitano  è  imposta  per  legge  nei  casi  de- 
terminati dalle  disposizioni.  Conseguente- 
mente né  il  capitano  può  rispondere  delle 
conseguenze  delle  colpe  commesse  dal  pi- 
lota obbligatorio,  né  possono  risponderne 
gli  armatori  e  proprietari  della  nave.  Essi 
subiscono,  insieme  ai  caricatori,  le  conse- 
guenze di  uno  stato  di  cose  che  non  pos- 
sono modificare,  e  che  tutti  devono  aver 
preveduto  fino  dal  momento  in  cui  hanno 
deliberato  di  condurre  la  nave  in  quei 
luoghi,  nei  quali  l'uso  del  pilota  pratico  è 
obbligatorio  .. 

Ma,  conforme  alle  osservazioni  che  in 
merito  a  quest'articolo  muoveva  la  Camera 
di  commercio  di  Venezia,  questa  disposi- 
zione venne  tolta  dal  Codice.  È  adunque 
evidente  l'intenzione  del  nostro  legislatore, 
che  cioè,  anche  nel  caso  in  cui  siavi  alla 
direzione  della  nave  un  pilota,  e  nei  casi 
in  cui  ciò  è  prescritto  da  leggi  o  regola- 
menti non  per  questo  vi  è  deroga  alla  dispo- 
sizione che  sancisce  la  responsabilità  del 
proprietario  della  nave  pei  fatti  del  capitano. 

04.  Siamo  così  giunti  alla  seconda  parte 
della  disposizione  dell'articolo  491,  a  quella 
cioè  che  limita  al  valore  della  nave  e  del 
nolo  esatto  o  da  esigere  la  responsabilità 
dei  proprietari  delle  navi  pei  fatti  del  ca- 
pitano e  delle  altre  persone  dell'equipaggio, 
e  per  le  obbligazioni  contratte  dal  capitano 
della  nave. 

Ogni  proprietario,  o  comproprietario, 
che  non  ha  contratto  obbligazione  perso- 
nale —  così  la  legge  —  può  in  lutti  i  casi, 
mediante  l'abbandono  della  nave  e  del  nolo 
esatto  0  da  esigere,  liberarsi  dalla  respon- 
sabilità e  dalle  obbligazioni  suddette,  ad 
eccezione  di  quelle  per  i  salari  e  gli  emo- 
lumenti delle  persone  dell'equipaggio.  Prima 
però  di  occuparci  dell'abbandono  vediamo 
se  possano  i  proprietari  di  navi  esonerarsi 
nelle  polizze  di  carico  e  sui  contratti  di 
noleggio  dalla  responsabilità  delle  colpe 
del  capitano  e  dell'equipaggio. 

In  Inghilterra,  un  proprietario  di  navi  e 
in  generale  qualunque  imprenditore  di  tras« 
porti  può  liberarsi  da  ogni  azione  di  respon- 
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sabilità  di  fronte  ai  passeggìeri  e  ai  carica* 
tori  ad  eccezione  del  caso  in  cui  concorra  il 
500  dolo  0  la  sua  colpa  personale.  In  Francia 
.'a  giurisprudenza  decide  la  validità  di  quella 
clausola,  e  presso  di  noi,  la  giurisprudenza 
iopo  alcune  esitanze,  si  pronunciò  pure 
per  la  ralidìtà. 

Ad  oppugnare  la  validità  delle  clausole 
b  questione  si  invocano  i  principii  generali 
:n  materia  di  trasporti.  Si  dice:  il  proprie- 
tario di  una  nave  di  fronte  ai  contratti  è 
nella  stessa  condizione  di  un  imprenditore 
dì  trasporti,  ora  la  garanzia  di  chi  imprende 
jn  trasporto  è  una  condizione  essenziale 
di  tale  contratto.  Escluderla  sarebbe  un  di- 
strurre  il  contratto.In  questo  senso  insegnano 
Cresp  et  Laurin  (1).  Contro  di  essi  però  sta, 
come  abbiamo  già  notato,  tutta  la  giuris- 
prudenza francese.  Si  osservò  molto  oppor- 
tunamente  che    il  paragone  tra   il  pro- 
prietario di  una  nave  e  Timprenditore  di 
trasporti,  ad  esempio,  una  compagnia  fer- 
roviaria, è  impossibile,  perchè  le  compa- 
gnie ferroviarie  non  possono  mai  mutare 
i  patti  che  loro  sono  imposti  nel  capitolato 
d'oneri  in    vista   deirinteresse   pubblico. 
S'aggiunse  altresì  che  la  cosa  procede  di- 
Tersamente  nei  trasporti  marittimi,  dove 
vuia  legge  particolare  governa  la  materia,  e 
dorè  un  articolo  del  codice  espressamente 
dispone  che  il  proprietario  è  civilmente 
responsabile  dei  fatti  del  capitano.  Il  Val- 
roger  (2)  cosi  si  esprime:  *  Pourquoì  le 
proprìétaire  ne  pourrait-pas  s'afifranphir  de 
tette  responsabilité?  Aucun  texte  ne  s*y 
oppose,  ni  aucun  principe  d'ordre  public. 
Si,  en  effet,  on  répond  toujours  de  ses  prò- 
pres  fautes,  on  peut  s'affranchir  de  t^elles 
d'aatrui.Le  proprìétaire  peut,  paruneassu- 
rance,  se  faire  garantir  contre  la  baraterie 
fie  patron  (art.  353);  pourquoi  ne  pourrait-il 
pas  s*en  faire  afTranchir  directement  par 
les  chargeurs?  D*un  autre  coté  ceux-ci  se 
font  presque  toujours  assurer.  Us  peuvent 
alors  se  faire  garantir  par  Tassureur  contre 
les  fautes  du  capitaine  ou  de  Téquipage. 
Si  la  prime  s*en  trouve  plus  élevée,  cette 
augmentation  sera  compensée  par  la  dimi- 
Qution  de  fret  que  pourra  leur  accorder  le 

propriétaire,  à  raison  de  la  clause  de  non 
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garantie.  Tous  les  intéréts  se  trouveront 
ainsi  sauvegardés.  Enfin,  Tintérét  general 
gagnera  à  cette  pratique  qui  simplifìera 
toutes  les  situations,  diminuera  les  recours 
et  les  chances  de  procès  n-  Desjardins,  al 
contrario  (3),  osserva  che  col  sistema  pre- 
valente in  giurisprudenza  e  cosi  colla  vali- 
dità della  clausola,  elle  deviendra  bientót  de 
style,  et  qu'ainsi  la  responsabilité  civile 
écrite  dans  Varticle  2i6  se  trouvera  effacée 
au  moina  vis-a-vis  des  chargeurs. 

À  noi  pare,  però,  che  la  clausola  di  eso- 
nero del  proprietario  da  ogni  responsabilità 
sia  perfettamente  valida,  come  quella  che 
non  viola  alcuno  dei  principii  sia  del  diritto 
comune,  sia  del  diritto  applicabile  ai  tras- 
porti marittimi.  È  un  principio  di  diritto 
comune,  consacrato  dalla  morale  e  dalla 
ragione,  che  non  si  può,  mediante  alcuna 
convenzione,  liberarsi  dalla  responsabilità 
del  proprio  fatto  personale  e  assicurarsi 
la  impunità,  anche  nei.  rapporti  di  puro  di- 
ritto civile:  e  ciò  nonostante  vi  sarebbero, 
anche  a  questo  riguardo,  molte  distinzioni 
a  fare  intomo  a  ciò  che  partecipa  della 
natura  del  fatto  personale  e  della  colpa:  il 
principio  è  assoluto,  né  soffre  limitazioni 
se  si  tratta  delle  colpe,  che  i  giureconsulti 
dicono  equivalenti  al  dolo;  esso  riceve  dei 
temperamenti  se  si  tratta  di  alcune  colpe 
leggere  o  leggerissime,  delle  quali  può  in 
via  preventiva  declinarsene  la  responsa- 
bilità, come  ciò  si  ammette  nel  mandato, 
come  si  deve  ammettere  nei  contratti  di 
assicurazione  contro  Tincendio. 

Ma  non  è  di  questa  responsabilità  diretta 
che  può  essere  qui  questione,  ma  della  re- 
sponsabilità pel  fatto  altrui,  e  cioè  di  una 
responsabilità  indiretta  e  secondaria.  Basta 
dire  qui  che  a  termini  degli  articoli  1151  e 
seguenti  del  Codice  civile  sembra  che  questa 
responsabilità  non  possa  evitarsi,  quindi  la 
persona  dell'agente  sparisce  davanti  alla 
persona  del  gerente,  ad  esempio,  la  respon- 
sabilità del  minore  si  confonde  agli  effetti 
della  responsabilità  per  quasi-delitto  in 
quella  dei  suoi  genitori,  cosi  quella  dei  servi 
e  dei  preposti  in  quella  dei  padroni  e  dei 
preponenti,  per  le  colpe  da  essi  commesse 
neiresercizio  delle  funzioni  alle  quali  erano 


(1)  DroU  maritimg,  I,  pag.  688.      (2)  DroU  marUime,  I,  pag.  302.      (3)  Droit  maritimi,  II,  pag.  62. 
7  —  Cod»  di  eomm,  —  Commento.  -^  Commercio  marittimo  e  navigazioDe. 
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adibiti.  Ma  quando  le  due  personalità  sus- 
sistono e  mantengonsi  Tuna  dalPaltra  in- 
dipendenti, non  si  vede  perchè  colui  che 
sarebbe  tenuto  a  garantire,  non  possa 
mediante  una  convenzione  coi  terzi  sot- 
trarsi alla  responsabilità  puramente  civile 
pei  fatti  deiragente  diretto  e  perchè  il  terzo 
non  potrebbe,  se  ciò  a  lui  basta,  contentarsi 
della  garanzìa  personale  di  quest'agente. 

11  Raynal,  avvocato  generale  alla  Cassa-  * 
zione  francese,  che  fu  il  primo  a  sostenere 
la  validità  della  clausola  che  esaminiamo 
e  le  cui  conclusioni  vennero  adottate  nella 
sua  sentenza  dalla  Cassazione  francese 
prima  ed  in  seguito  dalle  altre  Corti  d'ap- 
pello, a  tutti  gli  argomenti  contrari  che 
si  desumevano  sia  dalla  legge  che  dalla 
morale,  e  che  volevano  dimostrare  contraria 
anche  allo  stesso  interesse  personale  dei 
caricatori  la  clausola,  questo  aggiungeva: 

*  Pourquoi  toujours  vouloir  que  la  loi  soit 
plus  sage  que  Tintéiièt  personnel,  et  decou- 
rager,  en  les  rendants  inutiles,  Tinitiative 
et  la  prudence  des  citoyens?  Quand  il  y  a, 
dans  la  matière  qui  nous  occupe,  tant  de 
combinaisons  possibles,  tant  de  moyens  de 
se  mettre  en  garde  contre  les  eventualités, 
pourquoi  substituer  la  loi  à  la  convention  ? 
Pourquoi  donner  des  lisières  au  commerce 
et  à  l'industrie  qui  vivent  surtout  d*indé- 
pendance?  Pourquoi,  enfin,  multiplier  inu- 
tilement  les  responsabilités,'les  recours  et 
par  suite  les  procès?  , 

Venendo  dopo  ciò  a  dire  dello  stato  della 
questione  in  Italia,  facciamo  nostre  le  savie 
osservazioni  del  Berlingeri  (1).  Egh  scrive: 

*  La  dottrina  che  ritiene  valida  la  clausola 
che  esonera  gli  armatori  dal  rispondere  dei 
fatti  del  capitano  e  dell'equipaggio,  a  me 
sembra  resistere  alle  obbiezioni  di  coloro 
che  le  sono  contrari. 

^  Anzitutto  non  regge  che  una  tale  clau- 
sola sia  contraria  all'ordine  pubblico  e  ai 
buoni  costumi.  In  vista  di  essa  l'armatore 
non  si  libera  dalia  responsabilità  del  fatto 
proprio,  ma  bensì  da  quella  del  fatto  delle 


(1)  Op.  cit,  n.  65. 

(2)  Vedi  in  questo  senso  AppeUo  Genova,  4  di- 
cembre 1880  (Beo  di  Giurisprudenza,  V,  pag.  82), 
e  Appello  Venezia,  18  novembre  1885  {Diritto  com» 
merciah,  1885,  pag.  220). 


persone  preposte  al  comando  della  nave, 
Ora  il  capitano,  se  è  nominato  dalParma 
tore  è  ben  lungi  dal  trovarsi,  come  credo 
di  aver  già  altrove  dimostrato,  nella  condi- 
zione di  un  istitore  o  di  un  preposto  qua!* 
siasi.  Appena  nominato  egli  rimane  inve 
stilo  di  pien  diritto  dalla  legge  del  comando 
della  nave. 

*  A  bordo  egli  ha  poteri  assoluti:  nessuno, 
nemmeno  lo  stesso  armatore,  può  limitarne 
il  comando,  per  ciò  che  concerne  la  dire- 
zione delle  manovre.  Né  l'armatore  è  intie- 
ramente libero  nella  scelta  del  capitano, 
giacché  deve  sceglierlo  fra  quelli  designati 
dalla  pubblica  autorità,  ed  una  volta  che 
lo  abbia  scelto,  non  può  esercitare  su  ài 
lui  alcun  serio  controllo,  alcuna  sorve- 
glianza. Ora  se  l'armatore  si  trova  in  tale 
condizione  di  fronte  al  capitano,  cui  affida 
la  propria  nave,  perchè  non  potrà  pattuire 
coi  proprietari  del  carico,  che  egli  non  ri- 
sponderà delle  colpe  del  medesinx>? 

*  A  chi  ben  badi  l'armatore  non  si  trova, 
rimpetto  al  capitano,  in  posizione  molto 
diversa  da  quella  dei  caricatori,  giacché  se 
costoro  gli  affidano  le  merci  esso  gli  affida 
la  propria  nave,  il  cui  valore  è  spesse  molto 
più  rilevante  del  carico.  E  la  legge  stessa 
ha  riguardo  a  questa  singolare  condizione 
dell'armatore  quando  gli  permette  di  libe- 
rarsi, mediante  l'abbandono  della  nave  e 
del  nolo,  non  soltanto  della  responsabilità 
dei  fatti  del  capitano,  ma  eziandio  delle 
obbligazioni  da  lui  contratte,  per  ciò  ohe 
concerne  la  nave  e  la  spedizione  ,. 

Nel  senso  della  dottrina  oggi  può  dirsi 
che  è  pacifica  la  giurisprudenza.  Vi  furono 
alcune  esitanze,  né  mancano  alcune  sen- 
tenze le  quali  dichiararono  la  nullità  della 
clausola  che  esonera  il  proprietario  della 
nave  dal  rispondere  delle  colpe  del  capi- 
tano (2).  Per  l'opinione  da  noi  sostenuta 
stanno  però  due  sentenze  della  Corte  d'ap- 
pello di  Lucca  e  una  della  Cassazione  di 
Firenze  (3).  Crediamo  far  cosa  grata  ai 
lettori  col  riferire,  quasi  a  complemento  di 

(3)  Vedi  sentenza  Appello  Lucca,  16  ottobre  1885 
(Pierazzini-Diita  Porta  e  Cassazione  Firenxe, 
14  giugno  1886,  stessa  eausa  (Diritto  commtr^ 
eiale,  lY,  pag.  117  e  747;  Appello  Lucca,  28  di- 
cembre 1886,  Becherini,  Carter  e  Meycj-Compa- 
gnia  Fraissinet  (ir/,  V,  pag.  118). 
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quanto  abbìua^  delio  fin  qui,  Je  argomen- 
Uzioai  della  Corte  <f  a^tf^Uo  di  Lucca  nella 
sentenza  Pienizzini.  *  AUesodiè  ^  osserva 
quel  collegio  —  siffatta  questiooe:  se  cioè 
la  clausola,  mediaute  la  quale  Timprendi- 
tore  di  trasporti  marittimi  stipula  che  non 
sarà  responsabile  della  negligenza  e  della 
colpa  del  capitano  e  deirequipaggio  abbia 
valore,  tenga  divisa  la  dottrina  e  la  giuris- 
prodenza:  sostenendosi  da  una  parte  che 
essa  incoraggia  la  mala  fede  e  la  trascura- 
tezza, ed  è  contraria  airinteresse  del  com- 
mercio, all'ordine  pubblico  ed  ai  buoni 
costumi;  dall'altra  che  il  commercio  niente 
ha  da  temere  dalla  medesima,  e  che  nulla 
hanno  che  fare  Tordine  pubblico  ed  i  buoni 
oostumi  col  patto  di  cui  è  parola.  QuesVul- 
tima  opinione  prevalente  oggi  in  Francia, 
dopo  ripetute  decisioni  della  Cassazione,  è 
quella  che  abbraccia  francamente  la  Corte. 
Senza  dubbio  è  principio  di  diritto  coerente 
ai  dettami  della  ragione  e  della  morale, 
che  niuno  possa  per  convenzione  liberarsi 
dalia  responsabilità  dei  propri  fatti  perso- 
nali, ed  assicurarsi  Timpunità,  anche  dal 
punto  di  vista  puramente  civile.  Ma  nel 
caso  non  trattasi  di  siffatta  respoa^ìlità 
del  fatto  altrui,  vale  a  dire,  di  una  respon- 
sabilità indiretta  e  secondaria,  e  non  sa 
vedersi  perchè  non  sia  lecito  esonerarsi 
per  convenzione  dalla  responsabilità  civile 
derivante  dal  fatto  deiragente  diretto,  e 
perchè  al  terzo  debba  essere  impedito  di 
contentarsi  della  garanzia  personale  di  tale 
agente  diretto,  vale  a  dire,  trattandosi  di 
trasporti  marittimi,  della  garanzia  perso- 
nale del  capitano. 

^  Oltre  a  ciò,  giova  ricordare  che  il  Co- 
dice di  commercio,  alPart.  491,  stabilisce 
quanto  appresso:  *  I  proprietari  di  navi 
sono  responsabili  dei  fatti  del  capitano  e 
delle  altre  persone  deirequipaggio,  e  sono 
tenuti  per  le  obbligazioni  contratte  dal  ca- 
pitano, per  ciò  che  concerne  la  nave  e  la 
spedizione.  Tuttavia  ognipraprietarioocom' 
proprietario,  che  non  ha  contratto  obbliga- 
tone personale,  può  in  tutti  i  casi,  mediante 
^ohbandono  della  nave  e  del  nolo  esatto,  o 
da  esigere,  liberarsi  dalle  obbligazioni  sud' 
dtUe,  adeccezione  di  quelle  pei  salari  e  gli 
emolumenti  delle  persone  deirequipaggio  ,. 
l' proprietario  può|  dunque,  di  regola  libe- 


rarsi da  ogni  responsabilità,  mediante  Fab- 
bandone  della  nave  e  del  nolo,  ed  è  noto 
come  molti  piroscafi  possano  trasportare 
merci  per  un  valore  talvolta  triplo  o  qua- 
druplo del  prezzo  del  piroscafo  stesso.  Ma 
se  la  responsabilità  avesse  per  base  un 
principio  assoluto  d'ordine  pubblico,  non 
giungerebbe  a  comprendersi  come  la  legge 
avesse  potuto  concedere  al  proprietario 
della  nave  di  liberarsene,  mediante  un 
sacrifìcio  relativamente  minimo. 

*  Ma  non  baata.  Dall'art.  618  del  Codice 
suddetto,  desumesi  che  il  proprietaiio  può 
sempre  esonerarsi  dalla  responaabffità  per 
le  prevaricazioni  e  per  le  colpe  àtà  capi- 
tano, col  contrarre  assieurasìone  per  la  ba- 
ratteria. Ora,  se  foss^  illecito  il 
discorso,  non  dovrebbe  nemmaM» 
consentita  rassicurazione  avente  pei  amila 
Tesonerazione  di  ogni  responsabilità  pei 
fatti  altrui.  Si  obbietta  che,  nonostante  la 
assicurazione,  il  proprietario  della  nave 
resta  sempre  obbligato  verso  i  proprietari 
delle  merci  che  ottengono  così  una  doppia 
garanzia  di  risarcimento,  è  ciò  è  verissimo  :' 
ma  si  concilia  male  tale  facoltà  accordata 
al  proprietario  della  nave  con  quel  prin- 
cipio assoluto  di  ordine  pubblico  che  vor- 
rebbe si  mantenesse  inflessibilmente  la 
responsabilità  del  proprietario,  affinchè  non 
venisse  meno  la  sua  vigilanza. 

'^  A  conferma  del  concetto  abbracciato 
dall'articolo,  giova  soggiungere,  che  dove  il 
Codice  di  commercio,  ha  voluto  colpire  di 
nullità  il  patto  che  esclude  o  limita  le  obbli- 
gazioni e  la  responsabilità  in  tema  di  tras- 
porto lo -ha  detto  espressamente.  L'art.  416 
del  Codice  suddetto  dichiara  di  niuno  effetto 
tali  patti  nei  trasporti  per  strade  ferrate  e 
nel  solo  caso  che  alla  limitazione  della  re- 
sponsabilità non  corrisponda  una  diminu- 
zione del  prezzo  di  trasporto  stabilito  nella 
tariffa  ordinaria.  Se  dunque  parlando  di 
trasporti  marittimi,  la  legge  non  ripete 
così  fatta  disposizione,  è  forza  argomentare 
che  si  volle  lasciar  liberi  gli  interessati  di 
stipulare  tutte  quelle  convenzioni  che  cre- 
dessero del  loro  interesse. 

*  Attesoché,  se  è  lecito  ed  efficace  il  po- 
tere assoluto  e  illimitato  della  esonerazi^ne 
del  proprietario  dalla  responsabilità  per  la 
colpa  del  capitano,  tanto  più  dovrà  rito- 
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nersi  valido  quello  che  leggesi  nella  polizza 
.  di  carico,  di  cui  è  caso,  con  cui,  in  sostanza, 
mirasi  a  liberare  il  proprietario  dalle  colpe 
lievi  del  capitano,  essendosi  avuta  cura  di 
dichiarare,  come  fu  già  notato,  che  esso 
doveva  spiegare  la  sua  efGcacia  sempre 
quando  si  è  preso  quelle  cure  ragionevoli 
per  rimediare  a  questo  e  ad  ogni  altro  caso 
eccettuato  ,. 

S5.  Dopo  aver  dichiarato  il  legislatore 
•  che  il  proprietario  della  nave  è  tenuto  per 
i  fatti  e  le  obbligazioni  contratte  dal  capi- 
tano soggiunse  :  Tuttavia  ogni  proprietario 
che  non  ha  contraito  obbligazione  personale 
può,  in  tutti  i  casi,  mediante  Vabbandono 
della  nave  e  del  nolo  esatto,  o  da  esigere, 
liberarsi  dalla  responsabilità  e  dalle  obbli- 
gazioni suddette,  ad  eccezione  di  quelle  per 
i  salari  e  gli  emolumenti  delle  persone  deh 
.  V equipaggio.  È  un^eccezione  codesta  al  di- 
ritto comune.  In  principio  chiunque  sia 
obbligato  personalmente,  è  tenuto  ad  adem- 
piere le  contratte  obbligazioni  con  tutti  i 
'  suoi  beni  mobili  ed  immobili,  presenti  e 
futuri.  Cosi  dispone  l'articolo  1948  Codice 
civile.  Come  sorse  questa  eccezione?  11 
primo  testo,  ove   troviamo  fatto    cenno 
della  limitazione  di  questa  responsabilità 
è  il  ConsuUU  de  la  mer.  Ivi  è  detto  che  se, 
per  colpa  del  capitano,  delle  mercanzie 
vengono  ad  essere  danneggiate,  i  proprie- 
tari della  nave  non  saranno  responsabili 
al  di  là  della  quota  per  cui  partecipano 
nella  nave  (1).  Troviamo  in  un'ordinanza 
anseatica  del  1614  riprodotta  questa  dispo- 
sizione del  Consolato  del  mare,  e  finalmente 
nell'ordinanza  del  1681  troviamo  stabilito 
che  les  propriétaires  des  navires  seront 
responsables  des  faits  du  maitre,  mais  ils 
demeureront  déchargés  en  abandonant  leur 
bàtiment  et  leur  fret:  dall'ordinanza  passò 
questa  disposizione  in  tutti  i  codici  moderni. 
L'abbandono  della  nave  trasferisce  nei 
creditori  la  proprietà  della  cosa  abbando- 
nata, ovvero  non  conferisce  ai  creditori  che 
il  diritto  di  pagarsi  sulla  nave  fino  a  con- 
correnza del  loro  credito,  in  altri  termini  è 
traslativo  di  proprietà  o  semplicemente  li- 

(1)  Gap.  141  e  181. 


berati  vo  ?  Il  Pardessus,  il  Cresp,  il  De  Gourcy 
sostengono  che  coU'abbandono  si  trasferisce 
nei  creditori  la  proprietà  della  nave,  il  Des- 
jardins,  il  Caumont,  il  Dagueville  e  il  Val- 
roger  invece  stanno  pell'opposta  opinione, 
e  cioè  dicono  che  l'abbandono  è  liberativo. 
Nel  sistema  del  nostro  Codice  non  fu 
seguita  né  l'una  né  l'altra  di  tali  teoriche, 
ma  entrambe  si  adottarono.  Per  l'art.  493 
è  la  volontà  dei  creditori  quella  da  cui  si  fa 
dipendere  la  natura  giuridica  dell'abban- 
dono, e  che  determina  o  no  il  trapasso  della 
proprietà  della  nave  abbandonata  perchè  è 
solo  quando  nessuno  dei  creditori  voglia 
prendere  per  proprio  conto  la  nave  che  la 
stessa  é  venduta  ad  istanza  del  creditore 
più  diligente,  e  il  prezzo  è  distribuito  tra  i 
creditori. 

IM.  Da  chi  può  farsi  l'abbandono?  E 
chiaro  che  a  termini  della  legge  che  ci  go- 
verna i  soli  proprietari  delle  navi  possono 
fare  l'abbandono;  non  crediamo  possibile 
presso  noi  la  distinzione  che  si  è  fatta  in 
Francia,  e  della  quale  ci  porgono  testimo- 
nianze molte  decisioni  di  tribunali,  tra  i  ba- 
stimenti destinati  al  commercio  marittimo  e 
i  battelli  destinati  alla  navigazione  fluviale 
e  lacuale.  Come  abbiamo  già  osservato  nel 
corso  di  questo  commento  le  disposizioni 
di  questo  codice  si  applicano  tanto  alle 
navi  percorrenti  i  mari,  quanto  a  quelle 
percorrenti  i  fiumi,  perciò  nessuna  distin- 
zione é  possibile.  Essendo  la  facoltà  dell'ab- 
bandono consentita  ai  proprietari  di  navi, 
quando  della  nave  sia  proprietaria  una 
compagnia,  ad  essa  pure  spetterà  la  facoltà 
di  fare  l'abbandono,  e  nel  caso  in  cui  più 
persone  siano  proprietarie  di  una  nave,  a 
tutti  per  la  parte  in  cui  partecipano. 

La  facoltà  dell'abbandono  non  é  però 
accordata  ai  proprietari  se  non  per  liberarsi 
dalle  obbligazioni  che  a  loro  incombono 
per  l'articolo  491,  e  aggiungiamo  perchè  sìa 
possibile  l'abbandono  bisogna  che  si  tratti 
di  una  nave  il  cui  capitano  contrasse  du- 
rante il  viaggio  delle  obbligazioni.  Perciò, 
a  nostro  avviso,  esattamente  il  tribunale  di 
Marsiglia  (2)  decise  che,  perchè  possa  es* 


(2)  Sentenza  10  agosto  1876  {Journal  de  Maf' 
1   e»72€,  1876, 1,  245). 
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sari  questione  di  abbandono  occorrono 
due  condixi(»ìi  essenziali:  che  vi  sia  una 
Bare  che  ha  compiuto  un  viaggio  e  coman- 
daU  da  un  capitano,  perciò  Tabbandono 
non  si  può  applicare  a  una  nave  in  costru- 
zione,  anche  allora  che  si  trattasse  di  ob- 
bligazioni contratte  da  un  capitano  incari- 
cato di  sorr^liarne  la  costruzione. 

99.  Potrà  l'armatore  noir  proprietario 
delia  nave  abbandonare  la  nave,  e  tal  fa- 
coltà spetterà  all'armatore  noleggiatore  e 
dl'armatore  gerente? La  lettera  delPart. 491 
parrebbe  eseludere  tale  facoltà  neirarma- 
torenon  proprietario.  Tuttavia  non  mancò 
chi  sostenne  (1),  che  colui  che  esercita  la 
oa?igazione  con  nave  non  sua,  purché  la 
eserciti  in  proprio  nome  può  abbandonare 
k  nave.  A  nostro  avviso  la  questione  è  ri- 
solta da  un  precedente  legislativo.  L'art.  482 
del  progetto  definitivo  aveva  un  capoverso 
così  concepito: 

Le  stesse  disposizioni  si  applicano  a  colui 
d^nereita  U  commercio  di  navigazione  per 
conto  proprio  con  nave  non  sua:  ma  il  prò- 
primario  della  nave  ne  può  impedire  Vath 
landono,  pagando  i  creditori,  salvi  i  diritti 
(^  gli  possono  competere  verso  Vesercitore. 
Ora  risulta  dai  verbali  della  Commissione 
coordinatrice  che  venne  proposta  e  adot- 
tata  la  soppressione  di  tale  capoverso  per 
queste  considerazioni  che:  bisognava  "  to- 
'gliere  una  disposizione  la  quale,  presa 
'  come  suona,  sarebbe  in  opposizione  ai  più 
'  elementari  prìncipii,  ammettendo  il  con- 

*  dottore  di  cosa  altrui  a  trasferirne  legit- 

*  timamente  la  proprietà,  e  potrebbe  anche 
'dar luogo  alla  malafede  porgendo  alPas- 

*  suntore  il  mezzo  di  liberarsi  da  qualunque 
'azzardata  e  mancata  stipulazione.  Se  poi, 
'  sotto  la  parola  esereUoref  si  intende  colui 
'  che  prende  a  locazione  una  o  più  navi,  le 
'  arma  per  noleggiarle,  o  per  trafficare  a 
'  suo  conto,  in  questo  caso  la  disposizione 
^  è  superflua,  perchè  armatore  può  essere 
'  anche  il  comproprietario  e  Tarmamento 
'  essendo  fatto  sotto  il  suo  nome  e  le  spe- 
dizioni da  lui  prese,  i  terzi  che  con  lui 
'  contraggono  sono  avvertiti  e  non  possono 


(1)  AsTOGo  **  Appunti  suirurmatore  .  (Monitora 
Wi«^yi,ni,pag.  170). 


"ignorare  che  coir  abbandono  può  libe* 
*rarsi,. 

Con  ragione  quindi  il  Berlingeri  (2)  dice 
che  sotto  rimpero  della  nostra  legge  non  è 
possibile  abbandono  da  parte  dell'armatore 
gerente  e  delParmatore  noleggiatore.  Che 
se  pel  fatto  di  questi  dovesse  il  proprietario 
fare  Tabbandono,  spetterebbe  a  lui  contro 
quelli  razione  di  rivalsa. 

•9.  Ma  il  diritto  d'abbandono  non  spetta 
al  proprietario  della  nave  quando  egli  abbia 
agito  personalmente.  La  legge  è  esplicita 
a  questo  riguardo  :  parla  di  fatti  e  di  obbli- 
gazioni del  capitano  e  delle  persone  del- 
l'equipaggio, esclude  perciò  che  il  proprie- 
tario possa  coirabbandono  sottrarsi  alla 
responsabilità  che  a  lui,  dalle  sue  colpe  o 
dagli  obblighi  da  lui  personalmente  con- 
tratti verrebbe. 

Fuori  però  del  caso,  in  cui  il  proprietario 
sia  personalmente  obbligato  coll'abbandono 
della  nave,  egli  è  liberato  da  ogni  responsa- 
bilità. È  quello  che  proclama  Tarticolo  452 
del  Codice  di  commercio  germanico,  dispo- 
nendo che  l'armatore  non  risponde  perso- 
nalmente pel  diritto  di  un  terzo,  ma  risponde 
soltanto  colla  nave  e  col  nolo:  V  se  il  di- 
ritto deriva  da  un  negozio  concluso  dal 
capitano,  come  tale,  in  forza  delle  facoltà 
attribuitegli  dalla  legge,  e  non  in  base  ad 
uno  speciale  mandato;  ^  se  il  diritto  di- 
pendedairinadempimento  o  dall'incompleto 
ed  irregolare  adempimento  di  un  contratto 
concluso  dall'armatore,  perchè  Tesecuzione 
del  contratto  medesimo  fa  parte  delle 
obbligazioni  spettanti  al  capitano  per  ra- 
gione di  servizio,  senza  distinguere  se  lo 
inadempimento,  ovvero  l'incompleto  od  ir* 
regolare  adempimento  sia  dipeso  o  no  da 
colpa  di  una  persona  dell'equipaggio;  3*  se 
il  diritto  dipende  dalla  colpa  d'una  persona 
dell'equipaggio. 

Quest'articolo  non  è  però  applicabile  nei 
casi  indicati  ai  numeri  1  e  2,  se  all'ariMitt re 
stesso  è  imputabile  una  colpa  riguardo 
all'adempimento  del  contratto,  ovvero  se 
esso  ha  in  modo  speciale  garantito  l'adem- 
pimento di  questo. 


(t)  Op.  cit,  pag.  42. 
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K  Esaminiamo  ora  il  caso  in  cui  siano 
più  i  proprietari  della  nave.  L^amministra- 
zione  della  nave  è  in  questo  caso  delegata 
ad  un  gerente  speciale,  alParmatore.  Le 
obbligazioni  contratte  dal  capitano  obbli- 
gheranno tutti  i  proprietari  personalmente 
senza  che  essi  possano  liberarsene  colVab- 
bandono,  o  in  altri  termini  gli  atti  sia  della 
maggioranza,  che  dell'armatore,  obbliglie* 
ranno  personalmente  tutti  i  proprietari? 
Nella  giurisprudenza  francese  noi  troviamo 
la  questione  molto  dibattuta:  venne  deciso 
non  poter  essere  questione  di  abbandono 
tra  i  comproprietari  di  una  nave  a  causa 
delle  operazioni  deirarmamento,  né  a  causa 
dei  fatti  deirarmatore  (1).  E  venne  deciso 
altresì  che  un  proprietario  può  liberarsi 
mediante  l'abbandono  sia  di  fronte  all'ar- 
matore, sia  di  fronte  alla  maggioranza  dei 
proprietari,  anche  dagli  obblighi  contratti 
perdeliberazionedellamaggioranza,quando 
abbia  rifiutato  di  aderirvi  (2). 

Col  Valroger  (3)  però  crediamo  che  la 
vera  soluzione  della  questione  sia  stata  data 
dal  Codice  germanico.  In  linea  di  principio 
gli  atti  del  rappresentante  di  vari  proprie- 
tari di  una  nave,  compiuti  a  nome  della 
maggioranza,  vincolano  i  proprietari,  come 
se  gli  stessi  avessero  agito  personalmente 
(art.  461,  Codice  germanico).  Però  il  pro- 
prietario che  rifiuti  di  consentire  a  un  atto 
deliberato  dalla  maggioranza,  ha  il  diritto 
di  liberarsi  da  ogni  obbligo  abbandonando 
la  sua  quota  di  comproprietà  senza  diritto 
*a  correspettivo.  Il  partecipe,  che  vuol  fare 
uso  di  tale  facoltà,  deve  però  darne  notizia 
ai  compartecipi  od  all'armatore  delegato 
giudizialmente  o  per  mezzo  di  atto  notarile 
nel  termine  di  tre  giorni  da  quello  della 
deliberazione,  ovvero,  se  a  questo  non  era 
presente  e  neppure  rappresentato,  entro  tre 
giorni  da  quello  della  notificazione  della 
deliberazione. 


!•#•  11  proprietario  della  nave,  mediante 
l'abbandono,  può  liberarsi  da  qualunque 
obbligazione  contratta  dal  capitano,  o  dalla 


(1)  Trìb.  di  Nantes,  5  agosto  1865  {J.  N,y  1865. 
I,  212). 

(2)  Trìb.  di  Nantes,  U  mano  1880  ( J.  M,  1880, 
l,  888). 


responsabilità  che  a  lui  incombe  pei  fatti 
del  capitano  e  delle  altre  persone  dell'equi- 
paggio. L'articolo  491  però  eccettua  dalle 
obbligazioni  per  le  quali  si  può,  mediante 
l'abbandono,  liberarsi,  quéìlh  peri  salari  e 
gli  emolutnéfUi  delle  persone  dell'equipaggio. 
La  ragione  di  questa  limitazione  alla  facoltà 
dell'abbandono,  che  non  leggevasi  nei  co- 
dici precedenti,  noi  la  troviamo  nei  verbali 
della  Commissione  del  1869. 

*  Prescindendo  dalle  considerazioni  de- 
sunte dall'indoFe  speciale  di  quei  crediti  e 
dall'interesse  che  devono  avere  gli  arma- 
tori di  navi  nell'assicorare  la  condizione  a 
coloro  che  si  prestano  all'esercizio  della 
navigazione,  è  certo  che  per  i  crediti  delle 
persone  dell'equipaggio  il  proprietario  deve 
ritenersi  più  o  meno  direttamente,  ma 
sempre  personalmente,  obbligato,  perchè 
la  formazione  dell'equipaggio  deve  farsi 
d'ordinario  dal  capitano,  di  concerto  con 
lui,  siccome  risulta  dall'art  390  Codice  vi- 
gente (4),  e  perchè  il  debito  dei  salari  non 
è  certo  un  debito  impreveduto,  ma  in  quella 
vece  è  tale  che,  fino  dal  principio  della 
spedizione,  deve  ritenersi  inevitabile  «(5). 

Ma  osserva  il  Berlingeri  (6)  :  "  ognun  vede 
come  il  vantaggio  accordato  alla  gente  di 
mare  con  quest'ultima  disposizione  venga 
ad  essere  quasi  completamente  eliminato 
da  quella  contenuta  nell'articolo  535.  Infatti 
se  la  nave  sì  salva,  i  marinari  sono,  nella 
massima  parte  dei  casi,  abbastanza  garan- 
titi per  il  pagamento  dei  loro  salari  dal 
diritto  di  privilegio  che  la  legge  loro  con- 
cede sulla  nave  (art  673,  n*  3)  e  sul  nolo 
(art  675,  n""  7).  I  benefici  effetti  del  non 
essere  ì  salari  colpiti  dall'abbandono,  essi 
verrebbero  a  risentirli  quando  la  nave  sia 
perduta,  se  l'armatore  non  potesse  in  tal 
caso  invocare  il  disposto  dell'art.  535 .. 

t#i.  Vediamo,  dopo  questo,  a  chi  possa 
opporsi  l'abbandono.  Per  regola  generale 
l'abbandono  può  essere  opposto  a  tutti 
coloro  che  diventano  creditori  in  fona  di 
impegni  contratti  dal  capitano  nel  limite 


(3)  Op.  cit,  I,  pag.  314. 

(4)  Ck>nforme  alfart  499  del  Codice  1882. 

(5)  Vedi  verbale  105,  n.  44. 
(6j  Op.  cit,  pttg.  45. 
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jdle  sue  attribuzioni,  o  a  causa  dei  danni 
rne  'o  slesso  in  tale  sua  qualità  arrecò. 
L'ibbandono  è  opponibile  a  tutti  i  credi* 
lori,  siano  o  non  siano  commerciantL 

tot.  Che  cosa  comprende  rabbandono  ? 
Dice  Tart  491  che  il  proprietario  può  libe- 
rarsi cdr abbandono  della  nave  e  del  nolo 
isaUo  0  da  esigere.  Questa  è  una  applica- 
i.ùiie  del  principio  che  domina  tutta  questa 
t(n)na,  e  cioè  che  vi  è  assoluta  separazione 
e  distinzione  tra  i  beni  del  proprietario  e 
U  nave.  La  nave  sta  a  rappresentare  il 
ralore  che  egli  ha  impiegato  nel  commercio 
xarittimo,  perciò  è  giusto  che  la  nave  col 
solo  e  tutti  i  suoi  accessori,  costituisca 
a  garanzia  dei  creditori  della  nave,  ma 
gii  altri  beni,  si  presume  siano  lasciati  in- 
teramente estranei  alle  sorti  del  com- 
mercio marittimo;  ecco  la  ragione  della 
disposizione  dell'art  491  che  limita  la  re- 
sponsabilità del  proprietario  al  valore  della 
nave  e  del  nolo.  Colla  nave  s'intende- 
ranno abbandonati  tutti  gli  accessori  della 
stessa,  ma  non  le  mercanzie  che  fossero 
caricate  a  bordo  della  nave,  quand'anche 
il  proprietario  di  questa  fosse  pure  proprie- 
tario di  quelle  (1),  e  nemmeno  l'indennità 
dovuta  dagli  assicuratori  presso  i  quali  si 
trovasse  il  bastimento  assicurato.  I  creditori 
non  hanno  nulla  a  vedere  nel  contratto  di 
assicurazione  conchiuso  senza  che  essi  vi 
partecipassero,  allo  stesso  modo  che  non 
arrebbero  ragione  di  lagnarsi  se  il  proprie- 
tario non  si  fosse  assicurato. 

i#S.  Oltre  alla  nave  deve  essere  abban* 
donato  il  nolo.  È  sotto  un  certo  rapporto 
la  nave  che  è  creditrice  del  nolo,  però  non 
dorrà  questa  disposizione  estendersi  anche 
ai  noli  inrecedenti  a  quelli  dell'ultimo  viag- 
gio, ma  dovrà  essere  limitata  al  nolo  che 
la  nave  stava  per  guadagnare  al  momento 
dell'abbandono,  poco  importa  se  esatto  o 
da  esigere.  È  l'oltimo  nolo  inerente  quasi 
alla  nave  quando  l'armatore  si  avvale  della 
facoltà  di  fare  l'abbandono,  che  viene  ab- 
bandonato colla  nave  della  quale  è  cenai- 
derato  quasi  un  complemento. 


(1)  Linoviii,  2>#  rabandotif  pas-  148. 

(2)  Op.  eit,  II,  pag.  91. 

(3)  Op.  dt,  I,  pag.  631. 


Il  nolo  dovrà  abbandonarsi  come  fu  sti- 
pulato, oppure  dovranno  dal  nolo  dedursi  le 
spese  degli  approvvigionamenti,  delle  paghe 
dell'equipaggio,  e  tutte  le  altre  accessorie? 
Desjardins  (2),Laurìn  sur  Cresp  (3)  e  alcuni 
giudicati  di  tribunali  e  Corti  d'appello  fran- 
cesi dicono  che  è  il  nolo  netto,  e  cioè  quello 
da  cui  sono  dedotte  le  spese,  che  deve  dal 
proprietario  della  nave  abbandonarsi  ai 
creditori,  ne  paa  permeare  celie  déduetion^ 
d'est  eontraindre  Vartnaieur  à  payer  sur 
sa  fortune  de  terre  des  dépenses  rélatives 
à  sa  fortune  de  mer,  ce  qui  est  contraire  à 
Vesprit  de  la  loi.  D'altro  canto  il  Valroger  (4) 
sostiene  che  la  legge  parla  di  nolo  in  gene- 
rale ;  non  è  possibile  perciò  fare  ladistinzione 
che  si  pretende  di  fare,  e  che  va  tutto  abban- 
donato ai  creditori,  senza  che  possa  dirsi 
che  si  confonde  tra  la  fortuna  del  proprie* 
tarlo  della  nave  impiegata  nella  naviga- 
zione e  gli  altri  suoi  beni.  A  noi  pare  più 
conforme  alla  legge  questa  seconda  opi- 
nione. Come  esattamente  osserva  a  questo 
riguardo  il  Lefeuvre  (5):  *  Dans  notre 
*'  espèce,  si  nous  supposions  un  navire  re- 
**  venant  sur  lest  et  abandonné  au  retour, 
'^  l'abandon  comprendrait  le  navire  seul 

*  puisqu'il  n  y  a  pas  de  fret.  Personne  ne 
"  soutiendra  que  sur  le  prix  de  vente  du 
^  navire  le  propriétaire  aura  le  droit  de  re* 

*  tenir  le  montant  des  gages  de  Téquipage, 

*  des  approvisionnements  et  autr^s  frais 

*  d'entretien  qu'a  coùté  le  navire  revenant 

*  sans  cargaison.  L'armateur  sera  en  perte 
"  de  son  bàtiment  et  des  dépenses  qu'il 
'^  aura  faites  pour  lui.  —  Nous  ne  voyons 

*  pas  pour  quelles  raisons,  si  le  navire  re- 

*  venant  chargé,  sa  valeur  se  trouve  aug- 

*  mentée  du  fret,  les  dépenses,  qui^seraient 
"  à  la  charge  de  l'armateur  seul  au  premier 

*  cas,  se  trouveraient  supportées  au  second 

*  par  les  créanciers   abandonnataires.  11 

*  nous  semble  que  dans  les  hypothèses 

*  les  sommes  qu'elles  nécessitent  sont  en- 

*  trées  dans  la  fortune  de  mer  du  proprié- 

*  taire^  comme  Ta  dit  la  Cour  de  cassation, 
"  du  jour  où  la  dépense  a  été  faite,  et  doi« 

*  vent  suivre  le  sort  de  Tentreprise.  £n  les 

(4)  Op.  cit,  I,  pas*  S22. 

(5)  Op.  cit,  pag.  155. 
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*  perdanls,  Tarmateur  ne  perd  que  ce  qu'il 

*  a  risqué  ,. 

Il  nolo  deve  quindi  essere  abbandonato 
nella  sua  totalità. 

lO-l.  Dobbiamo  ancora  occuparci  per 
completare  il  commento  di  quest'articolo, 
certo  tra  i  più  importanti  del  nostro  Codice, 
dell'ultimo  suo  capoverso,  di  quello  cioè  che 
dispone  che  la  facoltà  di  fare  Vabbandono 
non  spetta  a  chi  è  nel  tempo  stesso  capitano 
e  proprietario  o  comproprietario  della  nave. 
Qualora  il  capitano  non  sia  che  compro- 
prietario, in  mancanza  di  speciale  conven- 
zione, egli  non  è  tenuto  .personalmente  per 
le  obbligazioni  da  lui  contratte  per  ciò  che 
concerne  la  nave  e  la  spedizione,  che  in 
proporzione  del  suo  interesse.  Questa  dispo- 
sizione il  Codice  vigente  ricopiò  dalle  legis- 
lazioni  precedenti,  nonostante  le  severe 
critiche  di  cui  fu  fatta  oggetto  (1),  critiche 
che  il  Berlingeri  (2)  dice  non  prive  al  tutto 
dì  fondamento. 

La  ragione  per  cui  questa  disposizione 
fu  mantenuta  è  cosi  riferita  nei  verbali  della 
Commissione  del  1869.  '^  Considerando  — 
ivi  si  legge  —  che  la  vera  ragione  per  la 
quale  fu  accordato  il  diritto  di  abbandono, 
venne,  or  ora,  desunta  dalia  impossibilità 
di  sorvegliare  la  condotta  di  questi  in  corso 
dì  viaggio,  e  dalle  colpe  del  terzo  contraente, 
ma  non  fu  abbastanza  cauto  nel  valutare 
la  guarentigia  ofifertagli  dalla  nave  e  dal 
nolo,  e  nel  premunirsi  dai  sinistri  che  do- 
veva prevedere,  è  chiaro  che  quella  ragione 
non  può  applicarsi  al  caso,  che  il  proprie- 
tario stesso  comandi  la  nave. 

*  Egli,  infatti,  non  può  dire  che  la  sua 
fiducia  sia  stata  tradita,  che  Tobbligazione 
sia  stata  improvvidamente  assunta,  e  quindi 
per  lui  deve  cessare  il  diritto  all'abbandono, 
facendo  rivivere  il  principio  generale,  che 
ognuno  deve  adempiere  alle  obbligazioni 
contratte.  Né  è  esatto  il  dire  che  siasi  vo- 
luta istituire  una  differenza  fra  la  proprietà 
marittima  e  la  proprietà  terrestre,  perchè 
entrambe  rispondono  delle  obbligazioni 
del  proprietario,  e  l'eccezione  introdotta 
per  le  obbligazioni  contratte  dal  capitano 


(1)  Vedi  De  Gourcy,  Quéations  de  droit  mari' 
Urne,  pag.  117  e  298. 


si  riferisce  soltanto  alla  nave  a  questo  affi- 
data, né  alcuno  ha  mai  pensato  che  il  pro- 
prietario debba  abbandonare  tutto  il  suo 
patrimonio  marittimo,  perchè  il  capitano 
di  una  delle  sue  navi  fu  sventurato  o  in- 
fedele. 

COS.  Rimane  a  dire  del  modo  col  quale 
si  fa  l'abbandono.  Il  Codice  del  1865  nulla 
disponeva  al  riguardo.  Il  Codice  vigente 
prescrive  che  la  dichiarazione  d'abbandono 
dev'essere  trascritta  nei  registri  deWufficio 
marittimo  presso  il  quale  è  inscritta  la  nave 
e  l'avvenuta  trascrizione  dev'essere  notifi- 
cata ai  creditori  i  titoli  dei  quali  sono  tra- 
scritti nei  registri  stessi  od  annotati  sul- 
l'atto di  nazionalità.  Rispetto  ai  creditori 
che  hanno  fatto  notificare  citazione  o  pre- 
cetto, Vabbandono  si  deve  fare  per  atto  di 
usciere  notificato  al  domicilio  eletto,  e  in 
mancanza  alla  cancelleria  del  tribunale  di 
commercio,  entro  otto  giorni  dalla  data 
della  citazione  o  del  precetto,  sMo  pena 
di  decadenza. 

Questa  disposizione  se  ha  per  fondamento 
un'idea  buona  quale  quella  di  togliere  i 
dubbi  cui  dava  luogo  il  silenzio  del  Codice 
passato  circa  il  termine  utile  per  esercitare 
la  facoltà  dell'abbandono,  è  soverchiamente 
rigorosa  nell'accordare  al  proprietario  della 
nave  un  termine  di  soli  otto  giorni  da 
quello  della  citazione  per  fare  l'abbandono. 
Osserva  esattamente  il  Berlingeri  (3)  *  che 
ciò  equivale  a  privarlo  del  diritto  della 
difesa  «.  Non  sempre  le  ragioni  creditorie 
vantate  da  chi  promuove  causa  contro  il 
proprietario  della  nave  possono  essere  ri- 
conosciute fondate  dal  tribunale.  Meglio 
quindi  sarebbe  stato,  volendo  fissare  un 
termine  breve,  il  farlo  decorrere  dal  giorno 
in  cui  all'armatore  è  notificata  la  sentenza 
definitiva  „. 

HOG.  L'articolo  493  esamina  e  disciplina 
la  condizione  dei  creditori  della  nave  dopo 
l'abbandono.  Anzitutto  i  creditori  sono  li- 
beri di  prendere  la  nave  per  conio  proprio. 
Il  solo  obbligo  che  la  legge  loro  fa  è  quello 
di  pagare  i  creditori  privilegiati.  Se  con- 

(2)  Op.  cit,  n.  62. 

(3)  Op.  cit.,  n.  91. 
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cairaso  più  creditori,  è  preferito  il  phmo 
dkhiarantey  e  se  concorrono  contempora- 
seamente,  è  preferito  il  creditore  di  mag- 
gior somma.  Notiamo  che  la  legge  parla 
deirobbligo  che  ha  il  creditore  che  prende 
la  nave  per  conto  profH'io  di  pagare  i  cre- 
ditori privilegiati.  Non  si  comprende  perchè 
gli  altri  non  privilegiati  debbano  essere 
esclusi,  e  crediamo  che  certamente  non 
abbia  potuto  essere  intenzione  del  legisla- 
tore quella  di  escludere  i  creditori  non  pri- 


vilegiali dal  concorrere  in  proporzione  del 
proprio  credito  alla  distribuzione  del  danaro 
risultante  dalla  differenza  tra  rammentare 
della  nave  e  del  nolo  e  quello  dei  crediti 
privilegiati. 

Quando  nessun  creditore  prende  la  nave 
per  proprio  conto  in  questo  caso,  la  stessa 
è  venduta  ad  istanza  del  creditore  più  dili- 
gente, e  il  prezzo  è  distribuito  tra  i  credi- 
tori, e  ciò  che  rimane  dopo  pagati  i  credi- 
tori appartiene  al  proprietario. 


Art.  494. 

Il  proprietario  può  congedare  il  capitano. 

Ne]  caso  di  congedo  non  è  dovuta  iodennilà,  se  il  diritto  al  risar- 
cimento del  danno  non  è  stato  convenuto  in  iscritto. 

Se  il  capitano  congedato  è  connproprietario  della  nave,  egli  può 
rinunciare  alla  conìproprietà  ed  esigere  il  rimborso  del  capitale  corri- 
spondente. 

La  somma  di  questo  capitale  è  determinata  mediante  perizia. 


lario. 

• 

107.  BiriUo  del  proprietario  della  nave  di  congedare  il  capitano. 

108.  Fondamento  della  disposizione  deWarticolo  494. 

109.  Forma  deWaito  di  congedo. 

110.  Quando  aia  dovuta  indennità  al  capitano  congedato.  —  Vindennità  deve  esser 

convenuta  per  iscritto. 
ili.  Del  capitano  comproprietario  della  nave. 
Ili  Come  si  valuti  la  quota  di  partecipazione  del  capitano  nella  proprietà  della  nave 

in  caso  di  congedo. 


109»  L'articolo  4d4  del  nostro  Codice 
riproduce  gli  articoli  313  e  314  del  Codice 
di  commercio  del  1865  e  gli  articoli  218 
e  219  del  Codice  di  commercio  francese.  Il 
principio  che  informa  le  disposizioni  in 
esame  è  tolto  dall'art.  4»  libro  li,  titolo  Vili 
delVordinanza  del  1681.  Pourront  tous  prò* 
priétaires  dee  navires  congédier  le  maitre 
en  le  remlwursanti  s'il  lerequiert,  de  la  part 
qu'U  aura  au  vaisseau,  au  dire  de  gens  à 
«eofmoissant,  era  scritto  neirordinanza,  e, 
salro  alcune  modificazioni  di  forma,  nel  si- 
stema del  nostro  Codice,  nulla  è  immutato 
aìle  legislazioni  precedenti  a  riguardo  del  di- 
ritto che  spetta  al  proprietario  della  nave  di 


licenziare  il  capitano.  Possiamo  riassumere 
quanto  Tarticolo  in  esame  dispone  in  questi 
concetti:  li  capitano  può  essere  sempre  re- 
vocato dal  proprietario  della  nave  ;  la  revoca 
in  generale  non  attribuisce  al  capitano  al- 
cun diritto  ad  indennità,  però  il  capitano 
comproprietario  della  nave  ha  diritto, 
quando  viene  congedato,  ad  essere  rimbor- 
sato della  quota  in  cui  partecipa  nella  pro- 
prietà della  nave,  quota  che  è  determinata 
mediante  perizia. 

109.  QuaFè  la  ragione  di  questa  deroga 
al  principio  generale  che  il  mandatario 
revocato  dairufficio,  senza  giusti  motivi, 
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ha  diritto  al  risarcimento  dei  danni  pelPar- 
ticolo  366  del  Codice  di  commercio? 

Suol  dirsi  che  il  fondamento  del  diritto 
di  revocare  il  capitano  che  la  lefge,  in  modo 
cosi  illimitato,  attribuisce  al  proprietario 
della  nave  è  una  conseguenza  del  principio 
adottato  da  pressoché  tutti  i  Godici  mo- 
derni che  riconosce  il  capitano  come  man- 
datario del  proprietario  della  nave. 

11  professore  Vidari  (i)  insegna  non  es- 
sere  questa  una  ragione  sufficiente  per  giu- 
stificare il  diritto  di  congedare  il  capitano. 
*  Innanzi  tutto— egli  scrive  —perchè,  se  il 
capitano  è  un  mandatario,  quale  istitore 
egli  è  anche  un  locatore  d*opera:  e,  allora 
sarebbe  di  tutta  ragione  che  questo  suo  ca- 
rattere modificasse  le  norme  rigorose  del 
mandato  e  le  contemperasse  con  quelle 
della  locazione  d^opera.  In  secondo  luogo, 
perchè  quelle  medesime  considerazioni  di 
alta  convenienza  per  cui  si  vuole  che,  mas- 
sime in  materia  mercantile,  il  mandante 
possa  bensì  rompere  a  piacere  il  mandato, 
ma  debba  prestare  il  pieno  risarcimento 
quando  la  revoca  non  sia  determinata  da 
giusti  motivi:  quelle  ragioni,  diciamo,  sus- 
sistono qui  pure  in  tutta  la  loro  interezza. 
Adunque  la  legge  nostra  commerciale 
mantenendo  ancora  così  grave  differenza, 
per  questo  riguardo,  fra  capitano  e  mari- 
naio, mantiene  un^ingUistizia. 

'  A  scemare  la  quale  non  basta  asserire 
che  se  il  capitano  sarà  veramente  buono, 
il  proprietario  si  guarderà  bene  dal  conge- 
darlo senza  gravi  motivi,  anzi  se  lo  terrà 
carissimo  per  non  pregiudicare  i  propri  in- 
teressi: perchè  non  è  possibile  che  il  pro- 
prietario sMnganni  e  non  sappia  quindi 
provveder  bene  a  codesti  interessi  :  e  perchè 
in  ogni  caso,  le  sorti  di  un  contraente  non 
devono  essere  lasciate  in  piena  balìa  del- 
Taltro.  E  neppure  basta  a  scemare  questa 
ingiustizia  l'asserire  che,  per  mezzo  di  sti- 
pulazione scritta,  il  capitano  può  sempre 
assicurarsi  il  diritto  al  risarcimento  per  il 
caso  che  il  capitano  lo  congedi  senza  giusti 
motivi,  perchè,  scritto  o  verbale  il  contratto, 
non  ha  mai  da  esser  lecito  a  chicchessia 
di  sciogliersi  a  capriccio  dalle  proprie  ob- 


(1)  Op.  cit,  pag.  158. 


bligaziom',  senza  almeno  risarcire  il  danno 
così  recato  ,. 

A  noi  pare  però,  che  ammessa  nel  capi- 
tano la  qualità  di  mandatario,  dovesse, 
come  conseguenza,  ammettersi  il  diritto 
nell'armatore  o  proprietario  della  nave  di 
congedarlo  senz'indennità. 

Per  rarticolo  1758  del  Codice  civile  U 
mandante  può  quando  vuole  revocare  U 
mandato  e  costringere  il  mandatario  a  re- 
stituirgli lo  scritto  che  lo  comprova.  Identica 
libertà  doveva  essere  lasciata  al  proprie- 
tario della  nave.  Osserva  giustamente  il 
Valroger  (2)  che  il  contratto  che  vincola  il 
capitano  di  fronte  al  proprietario  non  è  in 
sostanza  una  locazionedi  opera  come  quello 
che  vincola  1  marinai;  il  capitano  è  un 
mandatario  che  obbliga  il  proprietario  colle 
obbligazioni  che  contrae  (articolo  216  del 
Codice  francese,  art  491  del  Codice  nostro). 
Conseguenza  necessaria  del  principio  che 
proclama  la  respcMisabilità  del  proprietario 
della  nave  pei  fatti  del  capitano  era  perciò 
quella  che  egli  doveva  esser  lasciato  libero 
nella  scelta  della  persona  in  cui  doveva 
riporre  tanta  fiducia  e  quindi  doveva  a  lui 
accordarsi  il  diritto  di  revocare  il  capitano, 
senza  che  tale  diritto  potesse  essere  meno- 
mato da  alcuna  convenzione  tra  il  capitano 
e  il  proprietario  della  nave  intervenuta. 

Questo  emanaesplicitamentedalla  lettera 
deirart.  4d4,  e  toglie  così  che  possano  ri- 
petersi tutte  le  discussioni,  che  in  passato 
si  fecero,  intomo  alle  ragioni  che  potevano 
determinare  il  congedo  del  capitano,  perchè 
se  è  vero  che  il  principio,  che  informa  l'ar- 
ticolo in  esame,  era  stato  proclamato  dal" 
Tordinanza  del  1681,  è  vero  altresì  che,  non 
disponendosi  in  essa  se  il  confedamento 
potesse  avvenire  ad  arbitrio  del  proprie- 
tario, o  per  causa  legittima,  si  lasciò  aperta 
la  via  a  gravissime  dispute.  Valin,  ad  esem- 
pio, sostenne,  validamente,  Topinione  che 
il  congedamento  del  capitano  non  potesse 
seguire  che  per  causa  legittima,  e  questo 
suo  avviso  venne  prima  del  Codice  francese 
del  1807  seguito,   sia  per  l'autorità  del 
nome  del  propugnatore,  sia  per  quell'ap- 
parenza d'equità  che  lo  avea  suggerito.  U 


(S)  Op.  cit,  voi.  I,  pag.  S89. 
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Codice  francese,  lo  aTTertimmo  già,  come 
:  Godici  che  dopo  di  esso  vennero  promul- 
gali ed  ebbero  vigore,  e  quello  che  esami- 
mamOydìspongono  aperlamenle  il  contrario. 
La  ragione  di  tale  disposizione,  lo  abbiamo 
pu'e  accennato,  risiede  tutta  nella  natura 
^uiidica  dei  rapporti  che  tra  il  capitano  e 
il  proprietario   della  nave   intervengono, 
rapporti  che  hanno  origine  da  un  contratto 
di  mandato.  11   capitano  è  un  mandatario 
puro  e  semplice  dei  proprietario,  ecco  il 
punto  di  vista  dei  Godici  moderni,  ecco  la 
ragione  della  disposizione  in  esame.  Ed  è 
tanta  la  forza  di  questo  principio  che  nella 
liurisprudenza  francese  troviamo  dichia- 
rata la  nullità  della  clausola  colla  quale  il 
proprietario  aveva  espressamente  rinun- 
ziato al  diritto  suo  di  congedare  il  capitano, 
perchè,  disse   la  Corte  di  Rennes  (1),  la 
disposizione  deirart  218  CSodice  francese 
(art.  494  Codice  nostro)  è  una  disposizione 
d'ordine  pubblico,  e  troviamo  deciso  che 
il  proprietario  può  congedare  il  capitano 
comproprietario  senz*addurre  motivi:  an- 
che nel  caso  in  cui  nella  convenzione  di 
arruolamento  gli  si  assicurasse  la  durata 
deirimpiego  per  tutto  il  tempo  in  cui  la 
proprietà  della  nave  fosse  indivisa  (2). 

Di  questo  principio  è  persuaso  lo  stesso 
Vidarì  (3),  che  è  costretto  ad  ammettere 
il  diritto  di  congedare  il  capitano  senz*in- 
deonità  quando  questi  all^ufficio  suo  sia 
assunto  per  un  tempo  indeterminato. 

1*&  legge  non  vuole  che  il  capitano  possa 
rimanere  al  comando  delia  nave  quando 
più  non  gode  la  fiducia  del  proprietario 
della  stessa,  e  aggiunge  il  Valroger(4):  *au- 
cune  comveniian  ne  petU  déroger  à  e$  prin- 
cipe d'orare  pMie  «. 

Per  Tarticoio  515  del  Codice  di  com- 
mercio tedesco  Tarmatore  può  congedare 
il  capitano  quand'anche  il  contrario  si  fosse 
stipulato.  Questo  diritto  dell'armatore  non 
pregiudica  quello  del  capitano  pel  risarei- 
mento  dei  danni 
Tale  disposizione  si  spiega  considerando 


(1)  sentenza  S4  g«imaio  1844  {J^umml  du  Fa- 
^,  18U,  ToL  II,  pag.  125). 

il)  Sfentenxa  dalla  Corta  di  Renan,  16  masgio 
1S38  [Journal  du  Fùlaié,  1889,  voL  U,  pag.  126). 

(3J  Op.  cit,  pag.  1&». 


che  nel  diritto  tedesco  i  rapporti  giuridici 
intercedenti  fra  il  capitano  e  Tarraatore 
hanno  il  loro  fondamento  in  una  locazione 
d'opere  ed  appunto,  di  regola,  in  una  locatio 
eonduclio  operarum  (5). 

iOd.  La  facoltà  di  congedare  il  capitano 
si  appartiene  ai  proprietario  della  nave,  per 
regola  generale.  Nel  caso  però  in  cui  più 
siano  i  proprietari  della  nave,  dovendosi, 
come  abbiamo  visto,  nominare  un  loro  rap- 
presentante, ed  eziandio  nel  caso  dell'ar- 
matore gerente  e  noleggiatore,  il  diritto  di 
congedare  il  capitano  appartiene  a  queste 
persone,  le  quali  possono  congedare  il  ca- 
pitano quando  pure  esso  sia  comproprie- 
tario della  nave.  U  congedo  potrà  essere 
espresso,  ossia  risultare  da  un  atto  for- 
male, o  potrà  essere  anche  tacito. 

La  Corte  di  Genova  colla  sentenza  12  feb- 
braio 1878  (6)  decise  che  agli  effetti  dell'ar- 
ticolo 314  Codice  di  commercio  (art.  4d4 
vigente)  non  è  necessario  un  formale  atto 
di  congedo,  ma  basta  un'opposizione  a  che 
il  capitano  comproprietario  assuma  il  co- 
mando del  bastimento,  che  tale  opposizione 
può  verificarsi  anche  durante  il  giudizio  e 
dedursi  implicitamente  dagli  atti  degli  altri 
proprietari,  senza  per  altro  che  si  possa,  con 
una  posteriore  offerta  del  comando,  distrug- 
gere gli  effetti  dell'avvenuta  opposizione. 

li#.  L'art  4d4,  dopo  aver  affermato  il  di- 
ritto del  proprietario  di  congedare  il  capitano 
soggiunge  che,  nel  caso  di  congedo,  non  è 
dovuta  indennità  se  il  diritto  al  risarcimento 
del  danno  non  è  stato  convenuto  per  iscritto. 
È  la  riproduzione  della  disposizione  dell'ar- 
ticolo 218  Codice  francese,  per  la  quale  il 
n'y  a  paa  lieu  à  indemniti  s^U  n'y  a  conven* 
iionpar  éeriL  La  lettera  dei  due  articoline 
chiarissima  ed  esclude  perciò  nel  modo  il 
più  assoluto  qualunque  diritto  ad  inden- 
nità. Tuttavia  in  Francia  anche  sotto  l'im- 
pero dell'articolo  218  di  quel  Codice  di 
commercio  si  è  disputato  lungamente  per 


(4)  Op.  cit.,  pag.  889. 

(5)  Vedi  Lkwis,  Il  diritto  marittimo  germanico^ 
nella  varsione  italiana  del  Grago,  pag.  269. 

(6)  Causa  Grocco-Peragalio  (Eco  di  Ginrispru» 
dtnga,  1878,  pag.  149). 
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sapere  se  il  capitano  congedato  avesse 
diritto  a  reclamare  indennità.  Prima  de) 
Codice  francese,  e  così  sotto  l'impero  del- 
l'ordinanza, Valin  insegnava  che  il  capitano 
congedato,  senza  sufficiente  ragione,  aveva 
diritto  ad  una  indennità.  E  dopo  promulgato 
il  Codice  francese  alcuni  autori  credettero 
poter  riprodurre  l'opinione  di  Valin  e  dissero 
dovuta  al  capitano  indennità  pel  congedo 
quando  provasse  di  essere  stato  congedato 
senza  giusti  motivi.  Questa  indennità  non 
essere  esclusa  dalla  lettera  dell'articolo,  ma 
le  parole  *  il  tCy  a  lieu  à  indemnité  3'il  Wy 
a  convention  par  Scrii  „  doversi  intendere 
non  nel  senso  di  escludere  ogni  indennità, 
anche  nel  caso  dì  ingiusto  congedo,  ma  in- 
vece che  quando  vi  è  convenzione  l'inden- 
nità è  dovuta  pel  solo  Mto  del  congedo. 
Così  tra  gli  altri  Filleau  (1)  e  Cresp  et 
Laurin  (2). 

In  sostanza  questi  autori  vogliono  appli- 
care le  disposizioni  del  Codice  di  commercio 
francese  corrispondenti  agli  articoli  542  e 
546  del  Codice  nostro.  Si  dice  che  il  ma- 
rinaio congedato  senza  giusto  motivo  oltre 
ai  salari  per  i  servizi  prestati,  ha  diritto 
ad  una  indennità  (art.  542),  e  poiché  le 
disposizioni  riflettenti  i  salari  e  la  cura  dei 
marinai  sono  applicabili  anche  al  capitano 
(art.  546)  deve  intendersi  che  identico  è  il 
rapporto  tra  capitano  ed  armatore  o  pro- 
prietario di  navi,  e  quello  che  corre  tra 
marinaio  ed  armatore;  occorre  dunque 
distinguere  tra  i  vari  casi  di  congedo  del 
capitano  e,  in  caso  di  congedo  ingiustificato, 
il  proprietario  è  tenuto  verso  il  capitano  ad 
indennità. 

Però,  come  nel  diritto  francese,  così  nel 
nostro,  è  impossibile  assimilare  il  caso, 
del  congedo  dei  marinai  a  quello  del 
congedo  del  capitano,  ed  è  incivile,  per 
spiegare  una  chiara  disposizione  di  legge, 
ricorrere  ad  altre  che  un  caso  diverso  disci- 
plinano. À  ragione  Valroger  (3),  per  com- 
battere l'opposta  opinione  di  Filleau  e 
Laurin,  osserva  che  *  ce  n'est  pas  ici  le 
lieu  d'expliquer  la  portée  de  l'article  272 
(corrispondente  al  nostro  546).  Pour  écarter 
leur  système  il  suffil  d'opposer  le  texte 


(1)  Tratte  dtM  éftffagementtf  pag.  274. 

(2)  Op.  eit.,  pa|j[.  650. 


précis  de  Tarticle  218,  qui  est  très  signifì- 
catif  à  raison  méme  de  l'opinion  soutenue 
sous  Tordonnance  par  Valin  ,.  La  posizione 
del  capitano  dì  fronte  al  proprietario  è  as- 
solutamente diversa  da  quella  dei  marinai. 
Il  capitano  è  un  rappresentante,  è  un  man- 
datario del  proprietario  o  dell'armatore.  Le 
obbligazioni  che  contrae  vincolano  questi 
relativamente  a  tutto  quanto  si  riferisce  alla 
nave  e  alla  sua  spedizione,  anche  quando 
non  è  sotto  la  sorveglianza  del  proprietario. 
Bisognava  quindi,  e  lo  abbiamo  già  osser- 
vato, in  vista  di  tutto  ciò,  lasciare  al  pro- 
prietario assoluta  libertà  di  congedare  il 
capitano  quando  per  un  motivo  qualunque 
egli  non  avesse* più  fiducia   in   luì.  La 
fiducia  non  s'impone,  e  se  sarà  facile  il 
dimostrare  che  un  marinaio  ha  mancato  ai 
suoi  doveri,  come  potrà  il  giudice  apprez- 
zare i  motivi  per  cui  nel  proprietario  Tenne 
meno  la  fiducia  nel  capitano?  È  sempre 
vero  quanto  scrive  Borsari  (4)  :  *  La  nomina 
come  la  conservazione  del  capitano  al  go- 
verno nasce  dalla  fiducia,  che  è  il  senti- 
mento il  più  delicato,  il  più  libero,  e  il  meno 
definibile  del  cuore  umano.  Qual'è  mai  la 
ragione  che  può  rendersi  a  un  generale 
d'esercito,  ad  un  ministro  costituzionale  se 
voglia  dispensarsi  dal  gravissimo  incarico? 
Una  sola:  voi  avete  perduta  la  fiducia  del- 
l'esercito e  della  nazione.  Ma  io  la  merito 
questa  fiducia  !  Tant'è,  voi  la  meritate  forse, 
ma  non  l'avete.  Vite  e  fortune  sono  affidate 
al  capitano  nelle  rischiose  avventure  di  una 
navigazione:  non  tutto  si  può  dire,  né  tutto 
si  può  provare:  voi  siete  reo  di  perduta 
fiducia,  questo  deve  bastare,  lo  scandalo  di 
un  processo  non  cangierebbe  la  posizione: 
l'inimicizia  surrogherebbe  la  sfiducia:  si  fa- 
rebbe peggio.  Il  legislatore  nell'alta  sua  pru- 
denza ha  dovuto  considerarlo,  e  ha  fatto  del 
capitano  un  mandatario  puro  e  semplice 
nell'interesse  della  navigazione  e  non  nel 
proprio  ,. 

In  un  solo  caso  la  legge  ammette  che  vi 
sia  diritto  ad  indennità  in  caso  di  congedo, 
e  cioè  quando  il  diritto  al  risarcimento  del 
danno  sia  convenuto  per  iscritto.  L'espres- 
sione di  cui  si  serve  il  nostro  legislatore 


<8)  Op.  cit.,  pag.  H43. 
(4)  Op.  ciL,  pag.  77. 


[Art.  494] 


DELLE  mavì   E  DEI  PROPRIETARI  DI  ESSE 


«09 


^ude  ogni  dubbio  al  riguardo  e  riflette 
precisaroeiite  il  caso  in  cui  si  sia  pattuita 
ua'iodennità  pel  caso  di  ingiusto  congedo, 
mentre  invece  sotto  Timpero  del  Codice 
irancese  che  disponeva  "  il  tCy  a  pas  lieu 
à  indimnité  s*il  n'y  a  convention  par  écrit^ 
per  quanto  identica  fosse  Tìntenzione  del 
le^slatore,  si  trovò  il  Tribunale  di  Marsi- 
glia che  ripetutamente  decise  dovuta  una 
iodennità  in  caso  di  congedo,  pei  solo  fatto 
che  rarruolamento  del  capitano  risultava 
da  uno  scritto.  Oggi  però  anche  in  Francia 
si  mutò  giurisprudenza  e  s'intende  che 
l'indennità  debba  essere  pattuita  esplici- 
tamente pel  caso  di  congedo.  Aggiungasi 
che  se  ciò  non  fosse  la  disposizione  che 
esaminiamo  dovrebbe  aversi  pressoché 
%mpre  per  non  scritta,  perchè  tutti  i  con- 
tratti d^arruolamento  dei  capi  sono  fatti 
per  iscritto.  £  quindi  dimostrato  che  la 
disposizione  dell'articolo  in  esame  costi- 
tuisce una  eccezione  alla  regola  che  non  è 
mai  dovuta  iodennità  al  capitano  conge- 
dalo, e  significa  che  è  dovuta  una  indennità 
solo  quando  è  pattuita. 

Crediamo  però  opportuno  avvertire  come 
rindennità  di  cui  si  parla  in  quest'articolo 
non  comprenda  affatto  le  somme  ed  as- 
soni dovuti  al  capitano  in  dipendenza  del 
suo  contratto  di  arruolamento,  come  retri- 
buzione del   servizio  prestato  fino  al  mo- 
mento del  congedo.  Le  stesse  devono  sem- 
pre essere  pagate  al  capitano  qualunque 
sia  la  causa  che  ha  dato  luogo  al  congedo. 
Nel  Codice  di  commèrcio  tedesco  oppor- 
tune  disposizioni    regolano    i   vari   casi. 
Quand'anche  il  congedo  viene  dato  perchè 
il  capitano  è  trovato  incapace,  o  perchè 
manca  ai  propri  doveri,  egli  riceve  sol- 
tanto il  salario  che  ha  guadagnato  sino  al 
momento  del  congedo,  compresi  gli  altri 
profitti,  che  fossero  stati  convenuti  (arti- 
colo 516).  Se  un  capitano,  che  è  preso  a 
servizio  per  un  viaggio  determinato,  è  con- 
gedato, perchè  il  viaggio  non  può  esscie 
intrapreso  o  proseguito  in  causa  di  guerra, 
di  sequestro  o  di  blocco,  ovvero  per  un 
divieto   d'importazione  o  di  esportazione, 
od  in  conseguenza  di  un  altro  caso  fortuito, 
che  colpisca  la  nave  od  il  carico,  egli  per- 
cepisce^ parimenti   soltanto  il  salario  gua- 
dagnalo fino  a  quel  momento,  compresi 


tutti  gli  altri  profitti  che  fossero  stati  con- 
venuti. La  stessa  regola  vale  pel  caso,  in 
cui  un  capitano,  preso  a  servizio  per  un 
tempo  indeterminato,  sia  congedato  dopo 
che  ha  assunto  l'esecuzione  di  un  viaggio 
determinato. 

Se  il  congedo  è  dato  in  questi  casi  du- 
rante il  viaggio,  il  capitano  ha  inoltre  di- 
ritto, a  sua  scelta,  o  al  ritorno  gratuito  nel 
porto,  ove  venne  preso  a  servizio,  ovvero 
ad  un  corrispondente  compenso. 

Quando,  giusta  le|  disposizioni  di  questo 
codice,  vi  è  diritto  a  ritomo  gratuito,  in 
questo  è  compreso  anche  il  mantenimento 
durante  il  viaggio  (art.  517). 

Se  poi  il  capitano  preso  a  servizio  a  tempo 
indeterminato,  è  congedato  per  motivi  di- 
versi da  quelli  precedentemente  indicati, 
dopo  di  aver  assunta  l'esecuzione  di  un  de- 
terminato viaggio,  egli  riceve,  oltre  ciò  che 
gli  spetta,  giusta  le  disposizioni  dell'art.  517, 
a  titolo  d'indennità,  anche  il  salario  per 
due,  o  per  quattro  mesi,  secondo  che  il 
congedo  gli  sia  dato  in  un  porto  europeo, 
od  in  un  porto  fuori  d* Europa.  Però  in  nes- 
sun caso  egli  riceve  più  di  quanto  avrebbe 
ricevuto,  se  avesse  condotto  a  termine  il 
viaggio  (art.  518). 

Per  determinare  il  salario  per  due,  o  per 
quattro  mesi,  si  tiene  calcolo  della  durata 
media  del  viaggio,  compreso  il  tempo  pel 
caricamento  e  pelle  scaricamento,  pren* 
dendo  in  considerazione  la  qualità  della 
nave,  ed  in  base  ad  essa  si  calcola  il  sa- 
lario pei  due  o  pei  quattro  mesi.  Quando 
poi  il  salario  non  è  pattuito  in  ragione  di 
tempo,  ma  in  una  somma  complessiva  per 
tutto  il  viaggio,  il  salario  guadagnato  dal 
capitano  è  determinato  tanto  in  caso  di 
congedo  per  incapacità,  quanto  in  quello 
di  congedo  per  motivi  diversi  dairincapa- 
cità,  avuto  riguardo  all'intero  salario,  in 
proporzione  dei  servizi  prestati,  come  pure 
della  parte  del  viaggio  eventualmente  per- 
corso (art.  519). 

tii.  L'articolo  494  del  nostro  Codice 
prevede  anche  il  caso  in  cui  il  capitano 
congedato  partecipi  nella  proprietà  della 
nave.  In  questo  caso  si  dispone  che  egli 
possa  rinunciare  alla  comproprietà  ed  esi- 
gere il  rimborso  del  capitale  corrispon- 
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dente,  che  è  determinalo  mediante  perizia. 
Questa  disposizione  ha  la  sua  ragione 
nell'articolo  che  segue.  Vedremo  come 
nel  caso  in  cui  la  proprietà  della  nave 
spetti  a  più  proprietari  è  la  volontà  della 
maggioranza  quella  che  deve  prevalere.  11 
capitano,  per  quanto  comproprietario,  è 
sempre  in  uno  slato  di  dipendenza  verso  i 
proprio^ri  della  nave,  come  richiede  la  ra- 
gione delle  cose;  egli  quindi,  quando  non 
goda  più  la  fiducia  della  maggioranza  dei 
proprietari,  può  essere  congedato.  Ma  il  ca- 
pitano congedato  ha  tutto  il  diritto  di  esi- 
gere il  rimborso  della  sua  quota  di  parteci- 
pazione, 0,  come  la  legge  si  esprime,  il 
rimborso  del  capitale  eorriapondente.  Questo 
diritto,  che  la  legge  accorda  al  capitano,  non 
è  però  accordato  ai  proprietari  della  nave. 

119.  Come  si  valuterà  questa  quota  di 
partecipazione  del  capitano?  Lo  dice  chia- 
ramente la  legge:  mediante  perizia.  Quello 
che  la  legge  non  dice  e  che  importa  esami- 
nare si  è  se  possa  il  capitano  comproprie- 
tario cedere  la  sua  quota  di  comproprietà 
ad  un  terzo.  Val  in  lo  nega  interpretando  la 
disposizione  dell'ordinanza  nel  senso  che 
la  stessa  conferisca  agli  altri  proprietari  un 


diritto  di  preferenza,  diritto  che  si  può  eser- 
citare semprechè  si  tratti  della  vendita  di 
una  nave  (1).  Si  dice  che  la  cessione  fatta 
dal  socio  ad  un  terzo  si  considera  come 
atto  di  associazione,  ed  ha  per  effetto  di 
mettere,  a  loro  volta,  i  comproprietari  in 
.facoltà  di  far  liquidare  la  quota  del  loro 
consocio  mediante  perizia  e  di  liberarsi 
di  lui  pagandogliene  il  prezzo,  od  offrendolo 
e  depositandolo  in  questo  caso  se  venga 
rifiutalo.  Ma  quest'opinione  va  respinta. 
Il  nostro  diritto  non  riconosce  ai  compro- 
prietari alcun  diritto  di  preferenza,  e  la 
libertà  che  è  lasciata  al  capitano  di  vendere 
0  no  la  sua  quota  prova  che  egli  può  ven- 
dere a  chi  gli  aggrada  e  al  prezzo  per  lui 
più  conveniente. 

Scrive  Borsari  che  il  caso  della  vendita 
giudiziale  e  forzosa  è  fuori  totaloiente  della 
singolare  combinazione  di  quesrarticoio.  I 
creditori  oppignoranti  non  sono  legati  alla 
posizione  degli  associati.  Può  sempre  ven- 
dersi airasta  un  diritto  di  comproprietà,  e 
gli  altri  proprietari  non  hanno  ragione  di 
preferenza,  ma  tutto  l'interesse  per  rendersi 
aggiudicatari,  e  se  noi  fanno,  non  possono 
dolersi  di  esser  costretti  a  ricevere  nell'as- 
sociazione una  persona  poco  gradita. 


Art.  405. 

Per  tutto  ciò  che  riguarda  T  interesse  comune  dei  proprietari  di 
una  nave,  le  deliberazioni  della  maggioranza  sono,  obbligatorie  anche 
per  la  minoranza. 

La  maggioranza  si  determina  da  una  porzione  di  interesse  nella 
nave  eccedente  la  metà  del  suo  valore. 

Il  tribunale  deve  ordinare  la  vendita  della  nave  airincanto, 
quando  ne  è  fatta  domanda  da  tanti  tra  i  comproprietari,  che,  insieme 
uniti,  abbiano  la  metà  almeno  della  proprietà  di  essa,  se  non  vi  è  con- 
venzione contraria. 

Se  la  vendita  della  nave  sia  richiesta  per  gravi  ed  urgenti  circostanze 
riguardanti  l'interesse  comune,  il  tribunale  può  ordinarla,  ancorché  i 
comproprietari,  che  la  domandano,  rappresentino  solamente  un  quarto 
della  proprietà  di  essa. 


(1)  Vàliic,  tom.  II,  pag.  572. 


(Art.  495] 


BELLE  NAVI  B  DEI  PROPRIETÀRI  DI  ESSE 


111 


Sommarlo. 

1131  Cerne  9Ìano  regolati  i  rapporti  dei  comproprietari  di  una  nave  tra  loro. 

114.  Natura  del  vincolo  che  eorge  fra  i  vari  partecipanti. 

115.  Inetti  dèlia  comproprietà^nei  rapporti  dei  comproprietari  coi  terzi.  —  Sono  tra  loro 

eoUdaU? 

116.  La  dUpoBizione  delVarticclo  495  provvede  al  caso  in  cui  non  vi  sia  convenzione  tra 

i  vari  comproprietari. 

117.  Ragione  della  dispoeizione  deW articolo  495. 

US.  Confronto  ddla  dispoeizione  dell'articolo  495  colle  legislazìoni  straniere. 

119.  Giustificazione  dell'articolo  495. 

1^.  Come  si  ottenga  la  maggioranza.  —  Se  sia  necessario  che  si  consultino  tutti  i  com' 

proprietari  perchè  le  deliberazioni  della  maggioranza  possano  vincolare. 
121.  Qaid  se  siavi  parità  di  voti. 

I^  Il  potere  della  maggioranza  non  può  eeercitarsi  che  nelVinterease  comune. 
123.  Limiti  ai  poteri  della  mctggioranza, 

ÌU.  Se  pi  siano  fatti  sottratti  ai  poteri  della  maggioranza. — Assicurazione  della  nave* 
1£.  Se  la  maggioranza  possa  deliberare  la  cessazione  daWesercizio  dell'impresa. 

126.  i^  possa  botarsi  Vesdusione  di  soci. 

127.  Quid  se  uno  dei  dissenzienti  ricusi  di  contribuire  alle  spese  delVimpresa* 
1%.  Vendita  della  nave.  —  In  quale  caso  possa  addivenirsi  aUa  vendite^, 

1Ì9.  Poteri  delTautorità  giudiziaria.  —  Forma  della  vendita. 


ili.  Come  corollario  di  tutte  le  dìspo- 
sizioni  che  gOTemano  le  nari  e  i  loro  pro- 
prietari, nel  Codice  d i  commercio,  si  è  scritta 
la  disposizione  dell*art  495,  diretta  a  rego- 
lare i  rapporti  dei  comproprietari  di  una 
nave  tra  di  essi  e  coi  terzi.  Abbiamo  già 
arato  occasione  di  notare  come  la  pro- 
prietà di  una  nave  si  divida  in  ventiquattro 
parti,  che  sono  a  loro  volta  suscettibili 
di  suddivisioni.  Ciascuna  di  queste  parti 
prende  il  nome  di  carato.  Così  dispone  l'ar- 
ticolo 907  del  regolamento  per  la  marina 
mercantile,  il  quale  soggiunge  che  qual- 
siasi porzione  di  proprieS  di  un  bastimento 
non  deve  essere  espressa  che  sulla  base 
dell'unità  di  carato  e  sue  frazioni,  conforme 
a  quanto  dispone  il  Codice  per  la  marina 
mercantile  che  all'art.  44  prescrive  che 
debba  farsi  per  carato  o  per  frazione  di 
carato  Tindicazione  delle  partecipazioni 
nella  proprietà  della  nave. 

È  per  regolare  i  rapporti  di  tutti  coloro 
che  partecipano  nella  proprietà  della  nave, 
e  cioè  dei  caratisti,  che  è  scritta  la  dispo- 
sizione dell'art  495  del  Codice  che  dob- 
biamo esaminare.  La  stessa  riproduce  te- 
stualmente la  disposizione  deirarticolo  315 
del  Codice  del  1865.  La  sola  modificazione 
apportala  dal  legislatore  del  1882  consiste 


nelPultimo  capoverso  deirarticolo  che  esa- 
miniamo, col  quale,  derogando  in  parte  alla 
regola  che  la  vendita  della  nave  non  può 
essere  domandata  che  dalla  maggioranza 
dei  comproprietari,  si  dispone  pel  caso  in 
cui  per  gravi  ed  urgenti  circostanze  si  debba 
addivenire  alla  vendita  e  si  autorizza  il  tri- 
bunale ad  ordinarla  quand'anche  i  com- 
proprietari istanti  non  rappresentassero 
che  un  quarto  della  proprietà  della  nave. 
Vedremo  quali  siano  le  ragioni  della  deroga, 
quale  ne  sia  la  portata;  prima,  seguendo, 
al  solito,  l'ordine  del  Codice,  dobbiamo 
esaminare  quali  regole  disciplinino  la  com- 
partecipazione di  varie  persone  nella  pro- 
prietà della  nave.  Dice  la  legge  che  le  deli- 
berazioni della  maggioranza  dei  caratisti 
sono  obbligatorie  anche  per  la  minoranza, 
che  la  ma^orapza  è  rappresentata  da 
una  porzione  d*interesse  nella  nave  ecce- 
dente la  metà  del  suo  valore;  non  sarebbe 
però  completo  il  nostro  studio  se,  prima 
del  commento  di  questa  disposizione,  non 
esaminassimo  quale  sia  la  natura  giuridica 
dei  rapporti  che  intercedono  fra  i  compro- 
prietari di  una  nave. 

Avvertiamo  subito,  come  questa  disposi- 
zione rifletta,  ad  esclusione  di  ogni  altra,  i 
rapporti  nascenti  dalla  comproprietà,  dalla 
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comunione.  Quando  più  persone  abbiano 
in  comune  la  proprietà  di  una  nave,  è  inu- 
tile il  far  ricorso  a  disposizioni  di  altre  leggi 
e  a  quelle  stesse  del  Codice  civile,  che  ri- 
flettono la  comunione.  Nella  patria  giuris- 
prudenza questo  venne  deciso  dalia  Corte 
drappello  di  Genova  colla  sentenza  19  marzo 
1884  delia  quale  abbiamo  già  avuto  occa- 
sione di  occuparci. 

La  Corte  di  Genova  osservava  che  la 
l^ES^i  "  in  ▼ista  specialmente  della  indivisi- 
bilità della  nave  e  dei  gravi  inconvenienti 
che  deriverebbero  al  commercio  se  fosse 
continuamente  esposta  a  cambiare  di  pro- 
prietario, quando  anche  ad  un  solo  dei 
compartecipi  piacesse  sortire  dalla  comu- 
nione, considera  nella  stessa  sotto  molti 
rapporti,  piuttostochè  una  ^proprietà  indi> 
visa  fra  tutti  i  comproprietari,  altrettante 
proprietà  distinte  quanti  sono  i  carati  nei 
quali  è  divisa,  potendo  gli  intestatari  degli 
stessi,  non  solo  liberamente  dispome  come 
di  proprietà  distinta  e  per  sé  stante,  ma 
esseme  anche  giudizialmente  espropriati 
senza  bisogno  di  provocare  la  vendita  del- 
rintiero  bastimento  (arU  879, 883  del  Codice 
di  commercio)  ,  (1). 

11  #•  La  legge  nostra,  come  le  altre  che 
la  precedettero,  non  si  è  curata  di  dire 
quale  sia  la  natura  dei  rapporti  nascenti 
dalla  comproprietà,  ed  è  appunto  a  causa 
di  questo  silenzio  che  noi  troviamo  e  nella 
dottrina  e  nella  giurisprudenza  accennato 
ad  opinioni  fra  loro  diverse  ed  opposte. 

Avvertiamo  subito  come  dal  nostro  esame 
sia  estraneo  quanto  riflette  i  rapporti  spe- 
ciali che  possono  sorgere  durante  lo  stato 
d'indivisione  della  nave,  tra  varie  persone, 
a  causa  di  un  determinato  vincolo  giuri- 
dico. Se  più  persone  costituiscano  tra  loro 
una  società  per  Tesercinjo  del  commercio 
marittimo,  è  chiaro  che  è  il  contratto  che 
determinerà  gli  obblighi  e  i  diritti  dei  soci, 
ma  quando  nessun  contratto  sia  interve- 
nuto, quale  sarà  la  natura  giuridica  del 
rapporto  che  tra  i  vari  compartecipi  è 
sorto  ?  Due  sono  le  opinioni  prevalenti.  Si 

(1)  Vedi  Diritto  commerciale^  II,  pag.  511. 
(l)  Op.  cit,  n.  8tl. 


vuole  da  alcuni  che  si  tratti  di  convenzione, 
dagli  altri  si  vuole  trattisi  di  società. 

11  De-Jardins  (2)  scrive  che  i  compro* 
prietari  *  sont  tantòt  des  communistes, 
tantòt  des  associés,  mais  plus  souvent  des 
associés  que  des  communistes  „.  Cd  in  fa- 
vore dell'opinione  sua  invoca  la  tradizione 
degli  antichi  giureconsulti  e  le  disposizioni 
deirordinanza.  Dice  che  Stracca  e  Valili 
chiaramente  parlano  di  società  nel  caso  di 
comproprietà  di  una  nave,  e  soggiunge: 
'  Pothier  fait  mieux  :  pour  démontrer  que 
si  le  maitre  du  navire  est  prepose  par  più- 
sieurs,  chacun  des  préposants  est  lena  so- 
lidairement  de  Taction  exercitoire,  il  in- 
voque,  on  le  sait,  déjà  rordonnance  de  1673, 
quidéclare  les  associés  decommerce  obligés 
solidairement  à  toutes  les  dettes  de  leur 
société.  Ce  n'est  pas  sans  raison  que  Par- 
dessus a  traduit  le  mot  perstmers  qu'on 
rencontre  sans  cesse  dans  le  Consulat  de  la 
mer  par  le  mot  actionnaires  «. 

Cresp  (3)  che  è  pure  tra  coloro  che  so- 
stengono trattarsi  nel  caso  di  rapporti  di 
società,  insegna  che  la  società  non  può  es- 
sere messa  in  dubbio,  dal  momento  che  il 
caso  più  comune  che  si  presenta  è  quello 
di  più  persone  che  si  riuniscono  per  far 
costrurre  una  nave,  o  per  acquistarne  una 
già  costratta,  in  entrambi  questi  casi  si  ha 
evidentemente  una  società,  perchè  è  mani- 
festa  la  volontà,  l'intenzione  delle  parti  di 
mettere  una  cosa  in  comune  per  dividere 
i  profitti  che  la  stessa  produce. 

Al  contrario  Boulay-Paty,  Bédarride,  Boi- 
stel,  Demangeat  e  il  nostro  Borsari  sosten- 
gono che  non  può  trattarsi  nel  caso  in  esame 
di  società,  che  tutto  quello  che  questa  com- 
proprietà offre  di  comune  colla  società  è  la 
comunione  dei  diritti  e  degU  interessi  sulla 
stessa  cosa,  senza  che  però  i  vari  partecipi 
possano  considerarsi  come  soci. 

11  Borsari  (4)  scrive:  *  D*ordinario  la 
comproprietà  della  nave  è  uno  stato  di  cose 
create  con  essa:  sogliono  più  case  commer* 
ciali  unirsi  per  contribuire,  in  certo  rag^ 
guaglio,  alla  costruzione  e  armamento  di 
una  o  più  navi  mercantili,  ed  è  ben  raro  che 

(3)  Op.  cit,  voL  1,  pag.  329. 

(4)  Op.  cit,  pag.  80,  n.  1020. 
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Olia  convenzione  non  regoli  fin  d'allora  le 
iiiure  contingenze.  La  legge  surroga  la 
eoDveiuùone  che  manca,  ma  non  può  pre- 
redere  ogni  cosa.  Essa  sancisce,  secondo  il 
suo  istituto,  le  idee  principali;  resta  sempre 
del  lavoro  per  la  scienza. 

'  Qual  è  il  carattere  giuridico  di  questa 
combinazione  ?  Non  può  chiamarsi  una  so- 
cietà, e  neppure  associazione  in  partecipa- 
2Ìoae,  0  simile»  se  non  impropriamente. 
Senza  dubbio  è  costituita  una  comunione 
d interessi, ma  società  di  persone  non  mai: 
i  assume  per  solito  in  comune  la  costru- 
zioDe  di  un  naviglio,  come  si  fa  per  qua- 
iunque  altro  negozio  dì  commercio,  per 
iLezzo  d'agenti,  senza  conoscersi  personal- 
mente. La  nave  si  amministra  da  un  pre- 
posto nominato  in  comune,  e  non  dai  pro- 
prietari, o  al  più  da  uno  di  loro:  e  nel  loro 
indiriduale  interesse  si  riserbano  la  mag- 
giore libertà  d'azione.  Mancano  dunque  quei 
motivi  di  personale  deferenza  che  distin- 
guoQo  la  vera  società.  £  certo  un'associa- 
zione in  largo  senso,ma  s'impronta  talmente 
deirindole  speciale  del  proprio  oggetto,  che 
le  regole  da  cui  è  dominata  sono  in  molte 
parti  diverse  dalle  comuni. 

*  La  legge  avendo  posto  un  certo  limite 
aUe  obbligazioni  dei  comproprietari,  ora 
fa:x)ItIzzandolI  all'abbandono  della  nave  e 
del  nolo,  in  soddisfazione  di  ogni  debito  di 
cui  si  è  caricato  il  capitano  nel  suo  eser* 
cizio,  ed  ora  riducendo  l'obbligazione  del 
capitano  comproprietario  alla  mbura  del 
suo  interesse  sulla  nave,  alcuno  ha  creduto 
non  fosse  improprio  considerare  tale  asso- 
ciazione, per  cosi  dire,  anormale,  come 
avente  certi  caratteri  dell'accomandita, 
donde  si  è  potuto  dedurre  che  un  gerente 
comproprietario  costituito  dall'associazione 
non  obbligherebbe  mai  che  sino  alla  con- 
correnza delle  quote  di  ciascun  proprietario, 
quali  veri  soci  d'accomandita. 

'  Io  però  delibando  appena  un  tema  sul 
quale  versano  largamente  altri  autori,  oltre 
del  citato  Dalloz,  e  seguendo  l'opinione  degli 
ultimi,  osservo  che  niun  rapporto,  né  razio- 
nale né  giuridico,  havvi  fra  la  comunione 
di  una  nave  ed  una  società  commerciale  in 
accomandita  e  che  ninna  illazione  può 


trarsi.  Cotale  società  esiste  con  quei  carat- 
teri che  ad  essa  ha  costituiti  la  legge,  di- 
stinguendola da  ogni  altra,  per  ragioni  che 
sono  peculiari  all'indole  sua,  e  facendo  ri- 
sultare questo  m'edesimo  speciale  carattere 
agli  occhi  del  pubblico  mediante  le  solenni 
notificazioni  che  prescrive.  Nulla  di  questo 
in  ordine  alla  comunione  di  cui  parliamo. 
11  perché  se  vi  ha  un  gerente  (che  cioè  può 
essere  vero  istitore  in  quei  dato  commer- 
cio), esso  non  può  non  obbligare  i  suoi 
rappresentanti  in  tutta  l'estensione  con  cui 
gli  istìtori  obbligano  i  loro  preponenti.  Né 
alcun  argomento  può  dedursi  a  sostenere 
la  tesi  contraria  della  posizione  del  capi- 
tano comproprietario,  o  no  ;  essendo  la  scelta 
del  capitano  quasi  necessaria,  perché  si 
toglie  da  una  classe  legale  determinata:  e 
sfuggendo  il  capitano  a  quella  sorveglianza 
che  i  preponenti  possano  sempre,  o  quasi 
sempre,  esercitare  sul  loro  gerente.  Quindi 
il  liberarsi  da  maggiori  obbligazioni  coll'ab- 
bandono  della  nave,  o  del  nolo,  e  la  limita- 
zione di  quella  del  capitano  comproprie- 
tario neirimportare  dellasua  cointeressenza 
sono  specialità  giuridiche  che  hanno  la  loro 
ragione  in  combinazioni  singolarissime,  e 
non  si  ripetono  in  altri  casi  «. 

Crediamo  però,  non  ostante  tali  autore- 
voli insegnamenti,  che  la  questione  non 
possa  risolversi  a  priori.  Può  trattarsi  nel 
caso  di  comproprietà  della  nave  tanto  di 
società  che  di  comunione.  Osserva  esatta- 
mente il  Berlingieri  (1)  che  il  fatto  della 
comproprietà  della  nave  non  va  preso  come 
a  sé  stante,  ma  deve  essere  esaminato 
tenendo  conto  pure  della  posizione  dei  com- 
proprietari in  rapporto  alla  nave.  Si  avrà 
perciò  una  società  tutta  volta  che  i  com- 
proprietari di  una  nave  esercitino  l'indu- 
stria marittima  con  essa  o  collettivamente 
e  direttamente,  o  per  mezzo  di  un  armatore 
gerente  scelto  fra  essi  o  fra  i  terzi,  ma  se 
invece  la  nave  sia  data  in  locazione  ad  un 
terzo  si  avranno  allora  i  rapporti  della 
comunione. 

lift.  Quali  sono  gli  effetti  di  questa 
comproprietà  nei  rapporti  dei  vari  com- 
proprietari coi  terzi?  Dovrà  dirsi  che  la 


(1)  Op.  cit,  n.  «5. 
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comproprietà  della  nave  induce  fra  i  parte- 
cipanti solidarietà?  Quando  il  proprietario 
non  possa  liberarsi  delle  obbligazioni  con- 
tratte da  uno  dei  comproprietari  o  dal  loro 
comune  amministratore ,  coU'abbandono 
della  nave  e  del  nolo,  dovranno  dirsi  tutti  i 
comproprietari  tenuti  solidariamente  alla 
esecuzione  di  queste  obbligazioni?  La  que- 
stione è,  colla  solita  diligenza,  esaminata 
dall'Ascoli  (1)  e  risolta  in  senso  negativo. 
Scrive  egli:  *  Nel  commercio  marittimo  chi 
contrae  colParmatore  o  con  uno  dei  com- 
proprietari non  pensa  alla  solvibilità  mag- 
giore 0  minore  delle  persone  con  cui  con- 
tratta o  degli  altri  comproprietari,  egli  ha 
in  vista  soltanto  il  valore  della  nave  ed 
accessori,  a  meno  che  l'armatore  o  il  com- 
proprietario, che  contrae  Pobbligazione,  non 
rappresenti  una  società  in  nome  collettivo, 
od  un  nucleo  di  soci  accomandatari  corre- 
sponsabili solidariamente  ,. 

Il  dubbio,  tuttavia,  può  nascere,  giacché 
pur  prescindendo  dalle  regole  del  diritto 
romano  (2),  nel  diritto  commerciale,  al 
contrario  di  quanto  avviene  nel  diritto 
civile,  la  solidarietà  è  riconosciuta  come 
regola  allo  scopo  appunto  di  favorire  il 
credito.  Quand'anche  non  siavi  società,  se 
più  persone  si  assumono  di  fare  una  deter- 
minata cosa,  in  altri  termini  si  obbligano 
ad  una  determinata  prestazione,  si  inten- 
dono tutte  solidariamente  tenute  ad  ese- 
guire tale  obbligazione.  È  nota  la  disposi- 
zione dell'art.  40  del  vigente  Codice  di 
commercio  :  ndU  ohbligaziani  commerciali 
i  eondebUori  si  presumano  tenuti  in  solido 
se  non  v'è  convenzione  contraria.  La  stessa 
presunzione  ha  luogo,  soggiunge  la  legge, 
per  il  fideiussore  anche  non  commerciante 
che  garantisse  un'obbligazione  commer- 
ciale. Potrebbero  pure  invocarsi  in  favore 
della  solidarietà  gli  articoli  106  e  115  del 
nostro  Codice,  che  stabiliscono  che  i  soci  in 
nome  collettivo  sono  obbligati  in  solido  per 
l'adempimento  delle  obbligazioni  contratte 
in  nome  e  per  conto  della  società  sotto  la 
firma  in  essa  adottata  dalle  persone  auto- 


(1)  Op.  cit,  pag.  128. 

(2)  £  nota  la  legge  1,  §  25  ff.  i)«  exereitoria 
aetiotie:  "  si  plures  navem  exerceant  e  uni  quolibet 
eorum  in  soUdum  agi  potest  „. 


rizzate  airamministrazione   della  società 
in  nome  collettivo  (art  106)  e  i  soci  acco- 
mandanti, quand'anche  l'amministrazione 
della  società  non  sia  tenuta  collettivamente, 
ma  affidata  ad  uno  soltanto  di  essi  (art  1 15). 
Nonostante  però  questi  argomenti  cre- 
diamo che  ogni  concetto  di  solidarietà  debba 
essere  escluso  nel  caso  dei  comproprietari 
di  navi,  a  meno  che  non  consti  della  soli- 
darietà dal  contratto,  col  quale  gli  stessi  si 
fossero  uniti  nell'esercizio  del  commercio 
marittimo.  Fuori  di  questo  caso  però  in 
nessuna  guisa  puòqui  parlarsi  di  solidarietà. 
Osserva   giustamente  l'Ascoli    nel  brano 
su  riferito,  che  chi  contrae  coU'armatore  di 
una  nave  non  ha  in  vista,  per  garantirsi 
dell'adempimento  dell'obbligazione  da  parte 
dell'armatore,  che  il  valore  della  nave  e 
degli  accessori  della  stessa.  Ed  oltre  a  ciò 
non  si  deve  dimenticare  quanto  sopra  os- 
servavamo in  ordine  alla  natura  giurìdica 
del  vincolo  che  s'ingenera  fra  i  vari  com- 
proprietari della  nave.  A  meno  di  una  con- 
venzione esplicita  l'idea  di  società  esula  da 
tali  rapporti,  i  quali  sono  più  proprii  della 
comunione  che  della  società.  Ora  in  tesi  di 
comunione  la  solidarietà  non  corre  fra  i 
vari  compartecipi.  Lo  dichiarò  fin  dal  1860 
la  Corte  d'appello  di  Genova  (3).  Perciò  non 
si  può  parlare  di  solidarietà,  idea  che  è 
anche  esclusa  se  si  rifletta  che  gli  usi  del 
commercio,  preferibili  alle  norme  dettate 
dal  Codice  civile,  non  lasciano  nemmeno 
supporre  che  chi  acquista  una  quota  di 
partecipazione  nella  proprietà  di  una  nave 
voglia  esporsi  ad  incontrare  una  responsa- 
bilità solidale  per  le  obbligazioni  che  un 
comproprietario  od  un  armatore  assumesse. 
Chi  acquista   carati  di  una  nave,  dice 
l'Ascoli,  *  reputa  di  esporsi  a  responsabilità 
non  maggiore  di  quella  a  cui  si  espone  il 
socio  accomandante  od  il  proprietario  di 
azioni  di  una  società  anonima  ,. 

fio.  Passiamo,  dopo  avere  esaminato 
quale  sia  la  natura  del  vincolo  che  si  con- 
trae tra  i  vari  proprietari  della  nave,  ad 


(8)  Sentenza  12  settembre  1860  (BetHm,  1860^ 
parte  2%  pag.  216j. 
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csamÌDare  ]e  disposizioni  della  legge  nostra 
ae  tali  rapporti  disciplinano. 

L'articolo  495  consta  di  tre  parti  distinte. 
Colla  prima  si  determinala  norma  che  deye 
regolare  i  rapporti  di  più  compartecipi. 
Colla  seconda  si  stabilisce  come  si  deter- 
mioi  la  maggioranza  tra  più  comproprietari 
e  si  viene  colla  terza  a-  stabilire  quando 
possa  farsi  luogo  alla  vendita  della  nave, 
dicendo  nel  tempo  stesso  quando  debba 
intervenire  Tautorità  giudiziaria.  L'articolo 
è  cosi  concepito  :  Per  lutto  ciò  che  riguarda 
l'interesse  coniane  dei  proprietari  di  una 
nave,  le  deliberazioni  della  maggioranza 
sono  obbligatorie  anche  nella  minoranza. 

La  maggioranza  si  determina  da  una  por- 
zione d'interesse  nella  nave  eccedente  la 
metà  del  suo  valore. 

Il  tribunale  deve  ordinare  la  vendita  della 
nave  all'incanto  quando  ne  è  fatta  domanda 
da  tanti  tra  i  comproprietari,  che  insieme 
aaiti abbiano  la  metà,almeno,  deliaproprietà 
di  essa,  se  non  vi  è  convenzione  contraria. 

Se  la  vendita  della  nave  sia  richiesta  per 
gravi  ed  urgenti  circostanze  riguardanti 
l'interesse  comune,  il  tribunale  può  ordi- 
narla, ancorché  i  comproprietari  che  la 
domandano  rappresentino  solamente  un 
quarto  della  proprietà  di  essa. 

.Votiamo  subito  che  la  l^ige  qui  non  con- 
tiene alcuna  proibizione  alle  parti  di  rego- 
lare, a  loro  piacimento,  i  rapporti  che 
sorgono  dalla  comproprietà.  Lo  dice  chia- 
ramente l'articolo  495  dove  parla  della  do- 
manda a  farsi  al  tribunale  per  ottenere  la 
vendita  della  nave  all'incanto  se  non  vi  è 
convenzione  contraria,  e  lo  stesso  deve  dirsi 
in  ordine  alle  altre  deliberazioni  che  devono 
prendersi  a  riguardo  degli  affari  concer- 
nenti l'interesse  comune  della  nave,  onde 
è  che  se,  per  una  convenzione  intervenuta 
fra  i  comproprietari  di  una  nave,  gli  stessi 
preTentivamente  stabiliscano  dei  patti  per 
regolare  i  loro  rapporti,  la  legge  rispetta 
questi  patti,  ed  è  unicamente  a  questi,  che 
dovrà  aversi  riguardo  per  conoscere  quando 
potrà  dirsi  che  una  deliberazione  vincoli  i 
medesimL 

Anche  sotto  l'impero  del  Codice  del  1865 
si  era  sollevata  tale  questione  ed  era  in 


giurisprudenza  decisa  nel  senso  esposto.  La 
Corte  d'appello  di  Genova  (1)  osservava  che 
*  la  disposizione  dell'articolo  315  Codice  di 
commercio,  per  la  quale,  in  tutto  ciò  che 
riguarda  l'interesse  comune  dei  proprietari 
di  una  nave,  le  deliberazioni  della  maggio- 
ranza sono  obbligatorie  anche  per  la  mino- 
rità dissenziente,  venne  introdotta  per  quei 
particolari  riguardi  che  mentanole  imprese 
marittime,  al  cui  rapido  svolgimento  sa- 
rebbero d'impaccio  i  principii  di  diritto  co- 
mune sanciti  dal  Codice  civile,  giusta  cui 
basta  l'opposizione  di  uno  solo  dei  censoci 
per  invalidare  le  operazioni  di  tutti  gli  altri. 
Come  all'art.  1723  il  Codice  civile  ebbe  a 
regolare  il  modo  d'amministrare  la  società 
in  genere,  il  legislatore  volle  anche  nel  Co- 
dice di  commercio  regolare  con  norme  spe- 
ciali il  modo  dì  amministrare  la  società 
eminentemente  speciale  di  una  nave  :  ma 
nell'uno  e  nell'altro  caso  ciò  fece  coll'inten- 
dimento  di  provvedere,  in  mancanza  di 
contrarie  convenzioni,  secondo  il  beninteso 
interesse  e  la  presunta  volontà  delle  parti, 
e  non  mai  per  dare  un  precetto  imperativo 
a  cui  i  compartecipi  dovessero  necessaria- 
mente uniformarsi. 

*  Ora  se  era  lecito  ai  compratori  del 
Cosmos  di  stabilire  delle  norme  d'ammini- 
strazione della  nave  comune,  diverse  da 
quelle  sancite  dall'art.  315,  e  codeste  norme 
furono  veramente  stabilite /roll'atto  10  feb- 
braio 1877,  in  senso  che  per  le  deliberazioni 
fosse  necessario  l'accordo  di  tutti,  non  vi  è 
ragione  perchè  per  l'interpretazione  del  patto 
si  debba  ricon*ere  a  quella  disposizione  di 
legge  a  cui  le  parti  vollero  espressamente 
derogare. 

"  Non  vale  Tobbietto  che  l'unanimità  dei 
voti,  sempre  difficile  ad  ottenersi  e  quasi 
impossibile,  nel  caso  concreto  rende  inat- 
tuabile l'amministrazione  della  nave,  con 
grave  danno  della  maggioranza  e  del  com- 
mercio marittimo,  alla  cui  prosperità  si  è 
voluto  provvedere  colla  savia  disposizione 
dell'art.  315. 

"  Innanzi  tutto  si  risponde  che  i  timori 
di  un'amministrazione  si  attenuano  ove  si 
consideri  che  l'interesse  di  riparare  una 
nave  ed  allestirla  ut  naviget  ed  apporti  i 


(1)  SenUnza  90  dicembre  1878,  Giacopini  {Raeeolta  Giur.  Ital.y  1879,  II,  848;. 
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desiderati  frutti  dei  capitali  impiegati,  es- 
sendo comune  a  tutti  i  compartecipi,  non 
si  può  presumere  che  per  fare  danno  agli 
altri  qualcuno  voglia  patirlo  esso  stesso  con 
delle  irragionevoli  opposizioni. 

*  D'altronde  i  giudici  più  competenti  del 
proprio  interesse  sono  le  parti  stesse:  e 
quando  queste,  alle  norme  stabilite  dal  ci- 
tato articolo  vollero  derogare  con  patto 
speciale,  bisogna  credere  che  ciò  abbiamo 
fatto  perchè,  a  loro  giudizio,  nella  peculiare 
circostanza  in  cui  versavano,  ravvisarono 
preferibile  Tinconveniente  di  un'ammini- 
strazione inceppata  dalle  difficoltà  del  voto 
unanime,  al  pericolo  di  dover  sottostare  alla 
prepotenza  della  maggioranza,  che  sarebbe 
loro  avvenuto  col  sistema  della  legge. 

*  Si  osserva  poi  che  le  difficoltà  a  cui 
assumono  gli  appellanti  principali  non  si 
potrebbero  sempre  evitare  nemmeno  col- 
Tosservanza  della  disposizione  in  esame, 
quando  cioè  venga  a  verificarsi  la  parità  di 
voti:  locchè  dimostra  sempre  più  che  il 
precetto  non  è  assoluto,  perchè  in  tal  caso 
il  legislatore  avrebbe  avvisato  al  mezzo  di 
ovviare  a  qualsiasi  inconveniente  potesse 
dal  medesimo  derivare. 

*  Per  ultimo  giova  notare  che  Tinconve- 
niente,  o  provenga  dalla  parità  di  voti  col 
sistema  della  maggioranza,  o provenga  dalla 
mancala  unanimità  richiesta  dal  patto  spe- 
ciale, non  sarebbe  irreparabile,  potendo 
sempre  dirimersi  ogni  questione  colla  ven- 
dita della  nave  all'incanto:  al  quale  effetto 
lo  stesso  articolo  315  saviamente  prescrive 
che  la  relativa  istanza  al  tribunale  possa 
farsi  dai  soli  partecipanti  che  assieme 
riuniti  rappresentino  la  metà  della  nave 
stessa  ,. 

119.  Fuori  però  del  caso  in  cui  vi  sia 
una  convenzione,  la  regola  da  osservarsi  è 
quella  che  sovra  annunciammo,  servendoci 
delle  parole  stesse  che  la  legge  usa  all'ar- 
ticolo 495.  Prima  di  esaminarle  partitamente 
non  è  inutile  che  noi  ricorriamo  ai  prece- 
denti legislativi  della  disposizione  in  esame. 

Nella  seduta  del  20  dicembre  1871  la 
Commissione  che  preparava  il  nuovo  Co- 
dice osservava:  *  Quando  la  nave  appar- 


tiene a  più  comproprietari,  importa  che  1 
relazioni  di  questi  fra  loro  siano  regolate  i 
modo  conforme  alle  tendenze  del  com 
mercio,  soddisfacendo,  per  quanto  è  pos 
si  bile,  l'interesse  dei  singoli.  Le  dìsposizion 
deirart.315  del  Codice  yigente(l)  sembrane 
in  tale  riguardo  meritevoli  di  speciale  con< 
siderazione.  La  prima  parte  di  queirarticok 
stabilisce  che  le  deliberazioni  della  mag< 
gioranza  dei  comproprietari  sono  obbliga- 
torie  anche  per  la  minoranza  dissenziente^ 
e  che  la  maggioranza  si  determina  da  una 
porzione  d'interesse  eccedente  la  metà  del 
valore  della  nave.  Ma  non  di  rado  può  ve- 
rificarsi che  riesca  impossibile  di  costituire 
una  maggioranza,  e  di  risolvere  per  tal  modo 
le  questioni  emergenti  intomo  alla  nave  in 
comproprietà. 

*"  Mentre  l'art  678  del  Codice  civile  sta- 
bilisce che  in  tal  caso  l'autorità  giudiziaria 
può  dare  gli  opportuni  provvedimenti,  ed 
anche  nominare  all'uopo  un  amministra- 
tore, il  Codice  di  commercio,  coll'ultimo 
capoverso  dell'articolo  315,  autorizzai  com- 
proprietari, che  insieme  uniti  abbiano  una 
metà  della  proprietà  della  nave,  a  provocare 
dal  tribunale  la  vendita  agli  incanti.  Si  è 
inteso  con  ciò  di  derogare  alla  disposizione 
generale  del  Codice  civile,  precludendo  il 
ricorso  al  tribunale  in  ogni  altro  caso?  Ov- 
vero il  rimedio  ivi  additato  è  ancora  appli- 
cabile, e  in  tal  caso  potrà  anche  un  solo 
comproprietario,  il  quale  rappresenti  una 
tenue  quota  della  cosa  comune,  invocare 
l'intervento  dell'autorità  giudiziaria  sulle 
emerse  questioni? 

'  Ciò  che  sopratutto  inf|3orta  all'interesse 
generale  del  commercio,  non  meno  che  ai 
ben  inteso  interesse  dei  consorti  nella  pro- 
prietà della  nave,  si  è  che  sia  sempre  aperta 
la  via  a  troncare  le  questioni,  affinchè  non 
vi  sia  interruzione  nell'impiego  deUa  nave^ 
allo  scopo  per  il  quale  è  fatta.  Perciò  il  re- 
latore propone  che  siano  levati  i  dubbi,  e 
sia  dichiarato  espressamente  che,  ove  non 
si  riesca  a  formare  la  maggioranza,  ognuno 
degli  interessati  può  chiedere  all'autorità 
giudiziaria  i  provvedimenti  opportuni  ed 
anche  la  nomina  di  un  amministratore. 
Quale  sarà  la  sorte  della  minoranza  che  non 


(1)  Art.  815  Codice  del  1865. 
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I  ^imge  a  raccogliere  tanto  interesse,  da 
I  rappresentare  neppure  la  metà  del  valore 
delia  nave? 

*  I  proprietari  dì  undici  carati  della  nave 
dorranno  essere  sempre  e  in  tutti  i  casi 
abbandonati  in  balla  della  tirannide  degli 
altri?  Sarà  giusto  di  porli  nella  dura  alter- 
natlTa  o  di  subire  sempre  e  in  ogni  caso  la 
Tobntà  degli  altri,  o  dì  liberarsi,  coll*abban- 
dono  di  tutti  i  loro  diritti,  ovvero  col  cederli 
a  qualunque  patto  imposto  dal  capriccio 
dei  soci? 

*  Se  nessuno  può  essere  costretto  a  rima- 
nere in  comunione,  o  se,  trattandosi  di  cosa 
indivisibile,  il  solo  mezzo  per  sciogliersi  è 
quello  della  vendita  della  cosa,  se  d^altra 
parte  è  sempre  utile  che  si  promuova  la 
partecipazione  anche  dei  piccoli  capitali 
alle  costruzioni  navali,  che  accennano  ogni 
^ornopiù  ad  accrescere  la  loro  importanza, 
la  conseguenza  che  almeno  nelle  compro- 
prietà marittime  sia  necessario  di  mettere 
un  freno  aUa  prepotenza  delle  maggioranze, 
sembra  indubitata.  Pare  quindi  che  la  fa- 
coltà di  chiedere  al  tribunale,  ove  concor- 
rano gravi  motivi,  la  vendita  della  nave 
debba  concedersi  anche  ai  comproprietari, 
la  cai  porzione  d'interesse  non  giunga  alla 
metà  del  valore  di  essa  ,. 

Sa  di  una  tale  proposta  si  accese  subito 
Tirissima  discussione,  e  in  quella  seduta 
non  fii  possibile  addivenire  ad  alcuna  deli- 
berazione definitiva.  La  disposizione  del- 
Tarlicolo  495  fu  solo  adottata  nella  seduta 
del  19  marzo  1872,  nella  quale  si  osservò 
dalla  Commissione  *  che  là  disposizione 
dell'ultimo  capoverso  delFarticolo  678  del 
Codice  civile  è  derogata  solo  in  parte  dal 
Codice  di  commercio,  e  quindi  quella  dispo- 
sizione si  applica,  tanto  nel  caso  che  i  com- 
proprietari della  nave  non  riescano  a  for- 
mare la  maggioranza  richiesta  per  la  validità 
deUeloro  deliberazioni,  quanto  nel  caso  che 
le  deliberazioni  della  maggioranza  risultino 
gravemente  pregiudizievoli  alla  cosa  co- 
rnane. In  entrambi  Tautorità  giudiziaria  può 
quindi  dare  gli  opportuni  provvedimenti  ed 
anche  nominare  un  amministratore  della 
nave:  ma  solamente,  applicando  Tart.  315 
del  Codice  di  commercio,  esfea  non  può  or- 
dinare la  vendita  della  nave  alPincanto  se 
non  è  domandata  da  tanti  tra  i  comproprie« 


tari,  che  insieme  uniti  abbiano  almeno  la 
metà  della  proprietà  della  nave.  Intorno  a 
ciò  ogni  dubbio  deve  ritenersi  eliminato 
dalla  disposizione,  che,  giusta  la  delibera- 
zione presa,  dev'essere  scritta  nel  primo  ar- 
ticolo del  nuovo  Codice,  che  cioè,  il  diritto 
civile  si  applica  anche  in  materia  commer- 
ciale, ogniqualvolta  le  leggi  commerciali 
o  gli  usi  mercantili  non  dispongano  diver- 
samente. 

*  Ciò  che  attribuisce  alla  disposizione 
dell'art  315  del  Codice  di  commercio  una 
importanza  speciale  consiste  nella  deroga- 
zione che  ne  deriva  al  principio  proclamato 
dall'art.  681  del  Codice  civile,  il  quale  rico- 
nosce a  ciascuno  dei  comproprietari  la  fa- 
coltà di  chiedere  in  ogni  tempo  lo  sciogli- 
mento della  comunione.  La  nave  per  sua 
natura'non  ammetteuna divisione  materiale, 
e  quindi  il  solo  modo  di  scioglimento  della 
comunione  della  proprietà  di  una  nave  è 
quello  della  vendita  di  essa  al  pubblici  in- 
canti. Col  mettere  adunque  un  limite  alla 
facoltà  del  tribunale  di  ordinare,  sulla  do* 
manda  di  alcuno  dei  comproprietari,  la 
vendita  della  nave  agli  incanti,  viene  a  li- 
mitarsi l'esercizio  del  diritto  acconsentito 
dal  Codice  civile. 

*  Questa  limitazione  è  consigliata  dall'in- 
teresse del  commercio  in  generale  e  dal  ben 
inteso  interesse  degli  stessi  comproprietari 
di  nave,  perchè  le  frequenti  vendite  delle 
navi  possono  recare  gravi  danni.  Fatto  poi 
calcolo  della  durata  probabile  della  nave, 
che  d'ordinario  non  eccede  un  decennio,  la 
limitazione  suddetta  trova  un  appoggio  an- 
che nella  disposizione  del  primo  capoverso 
dell'articolo  681  del  Codice  civile,  in  quanto 
che  nell'acquisto  della  comproprietà  di  una 
nave  può  ritenersi  tacitamente  incluso  il 
patto  che  la  comunione  debba  durare  finché 
dura  la  nave,  e  tale  patto  è  riconosciuto  dal 
Codice  civile  qualora  sia  espresso  relativa- 
mente ad  una  comunione  che  non  debba 
durare  al  di  là  di  anni  dieci.  Tutte  queste 
considerazioni  non  attenuano  però  la  con- 
dizione della  minoranza  dei  comproprietari 
della  nave,  la  quale  si  trova  in  piena  balla 
della  maggioranza  e  non  può  invocare  la 
disposizione  del  Codice  civile,  sebbene  que- 
sto, anche  ove  fosse  convenuta  la  durata 
della  comunione  per  un  tempo  determinato, 
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permetta  alPautorità  giudiziaria  di  ordi- 
narne lo  scioglimento  prima  del  tempo  sta- 
bilito se  gravi  ed  urgenti  circostanze  lo 
richiedano.  Che  se  le  ragioni  accennate 
impediscono  di  ristabilire,  nei  rapporti  dei 
comproprietari  della  nave,  Tapplicazione 
dei  principii  del  diritto  comune,  e  non  si 
può  quindi  riparare  compiutamente  agli 
accennati  inconvenienti,  sembra  però  che 
almeno  debbasi  procurare  di  mitigarne  la 
gravità.Considerato  pertanto  che,  per  l'accre- 
sciuta importanza  delle  costruzioni  navali 
ora  in  uso,  anche  una  comproprietà  infe* 
riore  alla  metà  del  valore  totale  della  nave 
può  rappresentare  un  interesse  assai  rile- 
vante, credesi,  anche  per  questa  ragione, 
conveniente  di  temperare  il  rigore  della 
le^e  vigente,  sia  col  rendere  più  determi- 
nata la  condizione  dei  comproprietari  nel 
caso  che  i  rappresentanti  di  una  metà  della 
proprietà  di  essa  chiedano  lo  scioglimento 
della  comunione,  sia  col  riconoscere  ad  una 
frazione  della  minoranza  il  diritto  di  chie- 
dere la  vendita  della  nave. 

*  I  dissensi  nella  comunione  sono  assai 
sovente  la  causa  di  danni  particolari  e  ge- 
nerali, e  quando  due  eguali  interessi  sono 
in  lotta  fra  loro  non  giova  certamente  il 
mantenere  una  comunione  forzata.  Perciò 
nel  caso  preveduto  dal  secondo  capoverso 
deirart.  315  del  Codice  vigente,  non  basta 
concedere  al  giudice  di  ordinare  la  separa- 
zione, ma  tutto  induce  a  ritenere  che  questa 
non  possa  essere  negata. 

*  Determinando  poi  nella  quarta  parte 
della  proprietà  della  nave  la  frazione  della 
minoranza  che  può  chiederne  la  vendita,  e 
rimettendo  alPilluminato  criterio  dell'auto- 
rìtà  giudiziaria,  l'apprezzamento  delle  gravi 
ed  urgenti  circostanze,  relative  all'tit^^reM^ 
comune  e  non  all'interesse  individuale  dei 
comproprietari,  per  le  quali  quel  provvedi- 
mento può  essere  necessario,  credesi  di 
adottare  un  temperamento  equo  e  giusto  al 
rigore  della  legge  vigente  ,. 

£d  è  dopo  queste  osservazioni  che  alla 
disposizione  dell'art  315  del  God.  del  1865, 
venne  aggiunta  quella  che  oggi  si  legge 
all'ultimo  capoverso  dell'articolo  425. 


(1)  Op.  cit,  I  27. 


1  tS.  Nel  suo  complesso  U  sistema  de 
Codice  nostro  non  è  affatto  dissimile  ds 
quello  di  tutte  le  moderne  legislazioni,  ec 
cettuate  l'inglese  e  la  nord*americana.  In 
Inghilterra  e  negli  Stati  Uniti  se  il  poterf 
della  maggioranza  è  assoluto  quanto  all'eser 
cizio  della  nave,  tuttavia  deve  garantire  la 
minoranza  dissenziente  dai  danni  e  dalle 
perdite  di  cui  l'impresa  marittima  può  essere 
causa;  la  maggioranza,  come  osserva  il  Ber- 
lingeri  (1),  deve  *  obbligarsi  a  ricondurre 
in  porto  sana  e  salva  la  nave  o  a  pagare 
alla  detta  minoranza  una  somma  di  pro- 
prietà equivalente  alla  parte  di  proprietà 
che  essa  ha  nella  nave.  In  tal  caso  però 
la  minoranza  non  partecipa  ai  lucri  di  cui 
la  spedizione  può  essere  produttiva  .. 

ftl9«  Le  deliberazioni  della  maggioranza 
sono  obbligatorie  anche  per  la  minoranza. 
Cosi  Tart.  495  del  Codice  di  commercio. 
Vediamo  quale  sia  questa  maggioranza  e 
quali  ne  siano  i  poteri.  La  ma^ioranza  è, 
secondo  scrive  la  legge,  determinata  da  una 
porzione  di  interesse  nella  nave,  eccedente 
la  metà  del  suo  valore.  È  giusta  questa 
disposizione  della  leg^e  nostra,  per  la  quale 
la  maggioranza  può  vincolare  la  minoranza? 
Ed  è  giustificata  la  deroga  a  quel  principio 
di  diritto  comune  scritto  all'art  677  del 
Codice  civile,  pel  quale  uno  di  coloro  cbe 
partecipano  nella  comunione  di  una  cosa 
non  può  fare  innovazioni  alla  cosa  comune, 
ancorché  le  pretenda  vantaggiose  a  tutti,  se 
gli  altri  non  vi  acconsentano?  Per  giustifi- 
care questa  disposizione  non  fa  bisogno  di 
ricorrere  a  ragioni  di  interesse  pubblico  e 
sostenere  che,  siccome  preme  all'interesse 
pubblico  che  la  nave  non  stia  inoperosa, 
così  era  necessario  prefìggere  una  norma 
che  dovesse  governare  i  rapporti  dei  vari 
partecipanti.  L'interesse  pubblico  non  può 
qui  assolutamente  invocarsi;  Tessere  la  di- 
sposizione dell'art  495  scritta  pel  solo  caso 
in  cui  le  convenzioni  delle  parti  non  rego- 
lano i  rapporti,  che  dalla  comproprietà  sor- 
gono, basterebbea  dimostrarlo.  Giustamente 
osservava  quindi  la  Corte  di  Genova  (9) 
che  tale  regola  venne  introdotta  *  per  quei 

(2)  Sentenza  30  dicembre  1878  {Meo  di  Gin- 
risprutUnga  commerciaU^  111,  70j. 
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partieolarì  riguardi  che  meritano  le  intra- 
prese marittime^  al  cui  rapido  svolgimento 
sarebbero  d'impaccio  i  principii  di  diritto 
comune  sanciti  dal  Ck>dÌGe  civile,  giusta  cui 
basta  l'opposizione  di  uno  solo  dei  consoci 
per  invalidare  le  operazioni  di  tutti  gli  altri. 
Come  all'art  1723  del  Codice  civile  ebbe  a 
reeolare  il  modo  di  amministrare  le  società 
io  genere,  il  legislatore  volle  anche  nel  Co- 
dice di  commercio  regolare,  con  norme 
speciali,  il  modo  di  amministrare  la  società 
eminentemente  speciale  di  una  nave,  ma 
neU  uno  o  neiraltro  caso  ciò  fece  cdlPinten- 
dimento  di  provvedere,  in  mancanza  di 
speciali  convenzioni,  secondo  il  ben  inteso 
iateresse  e  la  presanta  volontà  delle  parti, 
e  non  mai  per  dare  un  precetto  imperativo 
a  coi  i  compartecipi  dovessero  necessaria- 
TDisDie  uniformarsi ,. 

i9#.Lama^oranza  dei  comproprietari 
determina  adunque  quella  che  è  la  presunta 
▼oIoDtà  delle  parti.  Ma  come  si  può  otte- 
sere  questa  manifestazione  della  volontà 
delle  parti?  È  necessario  perchè  la  maggio- 
ranza si  formi  che  tutti  i  comproprietari 
siano  consultati?  11  Desjardins  (1)  e  il  Val* 
loier  (2)  seguiti  dalla  Corte  di  Caen  (3) 
io  affermano,  osservando  che  solamente 
quando  tutti  i  proprietari  interessati  siano 
messi  in  condizione  di  manifestare  la  loro 
opinione,  il  loro  voto,  potrà  dirsi  legittima 
e  quindi  obbligatoria  una  deliberazione. 
Impugnano  quest'opinione  il  Berlingeri  (4) 
e  V Ascoli  (5)  e  le  loro  osservazioni  ci  sem- 
brano prevalenti.  Con  ragione  osserva  que* 
sto  autore  che  '  in  difetto  di  convenzione 
spedale  le  deliberazioni  della  maggioranza 
àano  obbligatorie  anche  pei  comproprietari 
che  non  fossero  stati  invitati  a  deliberare: 
in  altri  termini,  non  occorre  che  la  maggio- 
ranza sia  il  portato  di  una  deliberazione 
fieoerale  preventiva.  La  legge  non  distingue  : 
Tinteresse  pubblico,  e  Tinteresse  privato 
eoUettivo  od  individuale  non  sono  pregiu- 
dicati dal  fatto  che  la  maggioranza  prenda 
una  deliberazione  senza  consultare  la  mi- 


li)  Op.  dt.,  n,  D.  924. 

(2)  Op.  cit^  I,  D.  306. 

(3)  Sentenza  9  dicembre  1861   {Sirey,   186%, 


noranza:  molte  volte  anzi  questo  sistema  è 
il  più  spiccio  ed  il  più  utile. 

*  Questo  noi  crediamo  sia  stato  il  sistema 
vagheggiato  dal  legislatore.  La  sollecitudine 
che  in  mille  casi,  e  specialmente  nelle  spe- 
culazioni marittime,  costituisce  la  princi* 
pale  garanzia  di  buona  riuscita,  non  con- 
sente che  la  validità  delle  deliberazioni  della 
maggioranza  debba  dipendere  dalla  pre- 
ventiva interpellanza  fatta  agli  altri  com- 
proprietari costituenti  la  minoranza^ 

*  La  legge  nulla  prescrive  sulla  forma 
delle  deliberazioni:  potranno  queste  essere 
prese,  tanto  col  mezzo  della  convocazione 
dei  comproprietari  in  assemblea,  quanto  col 
mezzo  della  corrispondenza. 

*  Difatti  questo  è  il  mezzo  in  pratica  adot-  . 
tato  per  le  deliberazioni  dei  comproprietari, 
quando  manchi  un  atto  sociale  che  regoli  le 
assemblee  dei  soci.  Così  anche  in  Germania. 

*  Secondo  la  lettera  e  lo  spirito  della 
legge,  in  armonia  coirinteresse  del  com- 
mercio marittimo  che  richiede  la  massima 
sollecitudine,  basterà  che  la  deliberazione 
sia  presa  da  tanti  comproprietari,  i  quali, 
insieme  riuniti,  rappresentino  più  della 
metà  della  proprietà  della  nave. 

*  Se  questo  sistema  è  ammesso  esplici- 
tamente dalla  legge  (alinea  terzo  di  questo 
articolo)  per  ottenere  anche  senza  motivi  la 
vendita  della  nave,  ossia  la  distruzione  della 
comunione,  a  maggior  ragione  dovrà  essere 
ammissibile  per  tutte  le  deliberazioni  aventi 
per  oggetto  Tamministrazione  della  nave  «. 

191  .Osservato  quanto  precede  in  ordine 
alle  condizioni  che  la  legge  richiede,  perchè 
le  deliberazioni  della  maggioranza  possano 
ritenersi  obbligatorie  anche  per  la  mino- 
ranza, vediamo  del  caso  in  cui  non  sia  pos- 
sibile aversi  né  una  maggioranza  né  una 
minoranza,  e  cioè  del  caso  in  cui  vi  sia  pa« 
rità  di  voti.  11  Kuricke  (6)  insegna  dover 
prevalere,  in  caso  di  parità  di  voti,  il  parere 
di  coloro  che  vogliono  che  la  nave  navighi, 
eerte  eum  praewUere  debere  qui  navim  na* 
vigore  quam  otioeam  dami  manere  tnaviMf 


(4)  Op.  cit,  §  28. 

(5)  Op.  cit,  §  172. 

(6)  Jus  mafitimum  anseaticum^  pag.  759. 
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conforme  èrinsegnamento  dello  Stracca(l), 
socium  invito  socio  si  tUiliter  agii  re  com- 
muni  tdi  posse  ad  rem  paraiam.  Ed  è  questa 
Topinione  che,  secondo  le  antiche  consue- 
tudini marittime,  non  tutte  conformi,  era 
prevalente.  Anche  le  moderne  legislazioni 
non  sono  affatto  d*accordo,  e  mentre  il  Co- 
dice del  Basso  Canada  si  uniforma  ai  testé 
ricordati  principii,  scrivendo  che  in  caso  di 
parità  d'opinioni  in  ordine  airimpiego  della 
nave,  deve  aver  pi*evalenza  quella  che  è 
favorevole  all'impiego  della  nave  (S),  il  Co- 
dice norvegiiio  dispone  che  in  caso  di  pa- 
rità di  voti,  in  ordine  all'impiego  della 
nave,  il  tribunale,  se  le  parti  non  si  accor- 
dino per  nominare  un  arbitro,  nominerà  un 
arbitro  per  dirimere  la  controversia  (3). 

11  Codice  della  Finlandia  vuoleche  tra  i  due 
opposti  pareri  prevalga  quello  del  gerente. 

11  nostro  Codice,  come  quelli  che  lo  pre- 
cedettero, sono  muti  in  proposito.  Però  il 
criterio  a  seguirsi  quando  si  presenti  il  caso 
è  dato  dall'ultimo  capoverso  dell'articolo  in 
esame.  L'unico  mezzo,  scrive  il  Berlin- 
gieri  (4),  per  uscire  da  codesta  difficile  po- 
sizione, è  quello  di  chiedere  al  tribunale  la 
vendita  della  nave,  che  può  essere  ordinata 
quand'anche  i  comproprietari  che  la  do- 
mandanorappresentinosolamenteun  quarto 
della  proprietà  di  essa. 

tZZ.  Vediamo  dopo  ciò  quali  siano  i 
poteri  della  maggioranza. 

li  potere  della  maggioranza  non  può  e  non 
deve  esercitarsi  che  nell'interesse  comune. 

Che  significa  l'espressione:  interesse 
comune? 

Scrive  il  Vidari  (5)  :  *  Quando  più  per- 
sone sono  comproprietarie  di  una  nave,  è 
ragionevole  presumere  che  l'unico  o  il 
principale  loro  scopo  sia  quello  di  farla  na- 
vigare per  proprio  conto,  o  di  darla  a  navi- 
gare ad  altrui.  Ora  poiché  chi  vuole  uno 
scopo,  deve  anche  volere  i  mezzi  opportuni 
a  raggiungerlo,  dobbiamo  dire  che  tutto 
quanto  concerne  l'esercizio  collettivo  della 
nave  costituisce  quell'interesse  comune  che 
determina  la  comunione  :  —  Diciamo,  eser- 


cì) De  navibuMf  II,  n.  6. 

(2)  Art.  2392. 

(3)  Art.  5  Codice  Norvtgino  del  1860. 


cizio  collettivo,  perché  se  l'una  o  Taira  de« 
liberazione  riguardasse  bensì  l'interesse  dei 
comproprietari,  ma  considerati  singolare 
mente,  siccché,  se  anch'essa  non  fosse 
presa  od  attuata,  non  perciò  la  nave  non 
potrebbe  ancora  servire  agli  scopi  della 
comproprietà,  allora  non  vi  sarebbe  inte- 
resse comune,  e  le  deliberazioni  della  mag- 
gioranza non  potrebbero  obbligare  la  mi- 
noranza dissenziente  «. 

Rifletteranno  perciò  quest'interesse  tutti 
quei  provvedimenti  che  sono  richiesti  dal- 
Tesercizio  normale  della  nave,  perciò  la  no- 
mina del  capitano,  il  numero  e  personale 
della  gente  di  mare,  la  fissazione  dei  salari,  i 
contratti  di  noleggio,  tutto  ciò  che  concerne 
il  bisogno  dell'armamento  e  del  corredo, 
le  spese  dei  viaggi,  il  disegno  generale  del- 
l'impresa, le  istruzioni  al  capitano,  sono 
provvedimenti  che  riflettono  l'interesse  co- 
mune. Di  questi  provvedimenti  ccmtiene 
una  larga  enumerazione  il  Codice  del  Chili, 
che  pone   tra  le  operazioni    d'interesse 
comune  le  deliberazioni   relative  all'ar- 
mamento ,  all'equipaggiamento   e  all'ap- 
provvigionamento della  nave,  la  nomina 
dell'amministratore,  la  scelta  del  capitano 
e  delle  persone  dell'equipaggio,  i  contratti 
con  esse  conchiusi,  le  riparazioni  della  nave, 
il  noleggio  e  le  istruzioni  per  il  viaggio,  e  in 
generale  tutto  ciò  che  concerne  la  nave  e 
la  sua  destinazione.  La  vendita  volontaria 
della  nave,  l'assicurazione  e  la  spedizione 
di  un  carico  per  conto  e  a  rischio  dei  com- 
proprietari non  sono  operazioni  di  interesse 
comune. 

Se  si  tratta  di  riparazioni  alla  nave  la 
maggioranza  non  ha  diritto  di  fissarne  arbi- 
trariamente la  natura  ed  il  costo;  la  mino- 
ranza può  esigere  che  delle  stesse  si  faccia 
dai  periti  un  conto  preventivo  e  un'aggiu- 
dicazione al  prezzo  più  basso. 

Questi  atti  sono  tra  quelli  che  possono 
dirsi  esercitati  neWinteresse  comune,  anche 
secondo  il  Codice  che  ci  governa. 

MS.  Stabilito  quali  atti  possano  dalla 
maggioranza  dei  comproprietari  deliberarsi, 

(4)  Op.  cit.,  pag.  16. 

(5)  Op.  cit,  n.  149. 
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sminiamo  se  vi  siano  limiti  ai  poteri  della 
laaggioninza.  li  Borsari  insegna  che  il  potere 
della  maggioranza  è  assoluto  in  tutto  ciò 
che  riguarda  lo  scopo  diretto  dell*  associa- 
zione.  Egli  scrìye  (1)  :  '  Ogni  assemblea  che 
si  aduna  per  pronunciare  un  giudizio  obbli- 
gatorio per  tutti  gli  individui  dell'associa* 
liooe  è  un  tribunale  domestico,  che,  come 
(^i  altro  tribunale ,  dev'essere  fornito  di 
gimisdizione.  La  prima  fonte  è  la  conven- 
zione: essa  attribuisce  e  limita  la  facoltà 
decidente  dell'assemblea.  È  un  giudizio  di 
fatto  che  sfugge  alla  teorìa.  Ma  dove  la  con- 
fenzionenon  è  precisa  subentra  la  ragione  a 
dichiararne  i  congrui  effetti.  Uno  dei  canoni 
principali  è:  chi  vuole  il  fine  vuole  i  mezzi. 
Determinata  per  valido  consenso  Pimpresa, 
la  maggioranza  dispone  non  solo  dei  mezzi 
per  intraprenderla,  ma  eziandio  di  quelli 
che  occorrono  al  suo  sviluppo  ed  alla  sua 
condosione.  Non  è  raro  chele  vicende  della 
navigazione,  e  ciò  che  vi  ha  dMmprevisto 
nel  commercio  marittimo,  richieggano  au- 
mento di  spese,  e  la  facoltà  decisoria  della 
maggioranza  non  può  mettersi  in  dubbio: 
in  generale  non  si  può  resistere  ai  giudizi 
della  maggioranza  quando  non  si  dimostri 
the  il  consenso  in  origine  prestato  dagli 
iadÌTidoi  colla  convenzione  e  col  fiatto  sem- 
plice dell'associazione,  non  contenga  quegli 
esplicamenti  che  la  maggioranza  è  desti- 
nata a  mettere  in  effetto  «. 

Però,  dato  anche  tale  potere  assoluto 
neUa  maggioranza,  può  esservi  un  limite, 
se  non  ndla  facoltà  di  deliberare  quanto 
rquiti  di  interesse  comune,  neiresecuzione 
delle  sue  deliberazioni.  Gli  esecutori  sono, 
per  regola  generale,  tratti  dalla  maggio- 
ranza 0  da  essa  delegati,  ma  se  eccedono 
Belle  spese  si  può  ricorrere  al  tribunale 
per  restringere  le  stesse  a  ciò  che  si  rico- 
nosca necessario,  li  principio  deirautorità 
ùella  maggioranza  non  rimane  però  in 
nessuna  maniera  vulnerato,  perchè  se  la 
maggioranza,  all'uopo  convocata,  approva 

le  spese,  tale  giudizio  sarebbe  avanti  ai 
tnbuoali  incensurabile. 

it4.  Ma  vi  sono  fatti  sottratti  all'impero 
àe\k  maggioranza,  provvedimenti  che  non 

\l)  Op.  cit,  §  i(»i. 


possono  dalia  maggioranza  essere  presi? 
E  indubitato;  abbiamo  visto  come  per  tutti 
i  provvedimenti  di  comune  interesse  il  pò 
tere  della  maggioranza  sia  assoluto;  guidat 
quindi  da  questo  principio  possiamo  con 
eludere  che  se  vi  sono  provvedimenti  con 
servatori  ed  utili  nel  loro  scopo,  ma  che 
non  hanno  o  possono  non  avere  un'appli- 
cazione collettiva,  potendosi  attuare  singo- 
larmente dagli  individui  che  compongono 
l'associazione,  non  possono  essere  dalla 
maggioranza  imposti  alla  minoranza.  Per 
l'esecuzione  di  questi  atti  sarebbe  neces- 
sario l'avviso  unanime  di  tutti  i  partecipi. 
Tra  questi  fatti  sogliono  comunemente 
porsi  l'assicurazione  della  nave,  l'assunzione 
di  una  determinata  impresa.  Se  il  maggior 
numero  opina  perViissicuraziane  della  nave  • 
potrebbe  tale  giudizio  imporsi  ai  dissen- 
zienti? Scrive  il  Borsari  (2)  esser  questa 
una  guarentigia  che  ognuno  può  procurarsi 
per  conto  proprio  e  nelllnteresse  che  lo 
riguarda. 

*  Con  tutto  ciò  quello  che  non  è  in  potere 
dellamaggioranza  può  esserlo  di  un  gerente 
che  l'associazione  abbia  proposto  nella  per- 
sona di  uno  dei  suoi  armatori,  ed  anche  di 
un  estraneo.  Non  vi  è  contraddizione,  ma 
convien  fare  qualche  riflesso. 

*  Essendo  questa  un'associazione  M^t^e- 
neris,  non  governata  da  quelle  disposizioni 
del  Codice  di  commercio  che  fanno  delia 
nomina  del  gerente  un  obbligo  alle  società 
commerciali,. la  maggioranza  non  potrebbe 
creare  una  gerenza  se  non  vi  fosse  autoriz- 
zata dalla  convenzione.  In  simili  comunioni 
la  gerenza,  ossia  l'unità  nella  rappresen- 
tanza, è  uno  stato  nuovo,  e  suttrae  all'indi- 
vidualità dei  proprietari  una  parte  della  loro 
azione,  che  si  concentra  nel  gerente  finché , 
dura  ramminislrazione.  Ma  se  nei  patti 
dell'associazione  vi  fosse  quello  di  costi- 
tuire la  gerenza,  niun  dubbio  che  la  mag- 
gioranza potrebbe  nominare  il  gerente.  E 
il  gerente  fra  i  suoi  attributi  amministi-ativi 
avrebbe  pure  la  facoltà  di  assicurare  il  na< 
viglio,  come  alto  di  buona  e  prudente  am- 
ministrazione, e  l'associazione  stessa  gliene 
conferì  il  mandato  «• 

Sono  dello  stesso  avviso  del  Borsari  il 

(2)  Op.  cit,  pag.  81. 
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Caumont  (1),  il  Bédarride  (2)  e  il  Deman- 
geat  (3). 

Però  a  sommesso  avviso  nostro,  l'opi- 
nione contraria,  che  vanta  tra  suoi  sosteni- 
tori Desjardins  e  Valroger  nel  diritto  fran- 
cese, e  che  è  presso  di  noi  accolta  dal 
Berlingieri  e  dall'Ascoli,  è  più  fondata,  come 
quella  che  insegna  dover  l'assicurazione 
considerarsi  come  un  atto  di  previdenza, 
e  quindi  d'amministrazione.  Deve  perciò 
alla  maggioranza  dei  comproprietari  essere 
consentito  di  deliberare  l'assicurazione 
allo  stesso  modo  che  tale  facoltà  compete 
all'armatore. 

Con  ragione  il  Desjardins,  nel  combattere 
l'opinione  di  Caumont  e  Bédarride,  osserva 
che  è  impossibile  negare  alla  maggioranza 
dei  comproprietari  la  facoltà  che  la  legge 
accorda  all'armatore.  *  La  faculté  qu'a  cha- 
que  propriétaire  de  faire  assurer  le  navire 
pour  sa  part  ne  supprime  pas  ce  droit  et 
cedévoir  de  l'armateur  gérant:  pourquoi 
supprimerait-elle  le  droit  de  la  majorité  ? 
La  seconde  assurance  etant  subsidiaire  à  la 
première  sera  risUmmée  pour  défaut  de 
risques.  Enfin  la  majorité  ne  cesse  pas,  ce 
me  semble,  de  se  mouvoir  dans  sa  sphère 
d'action:  dès  lors  laissons-lui  ce  droit  que 
elle  peut  utilement  ezercer  dans  l'intérèt 
de  l'association  et  dans  l'intérèt  general  du 
commerce  marìtime  .. 

Proseguiamo  e  vediamo  quali  altri  limiti 
incontri  la  volontà  della  maggioranza.  Può 
questa  costrìngere  la  minoranza  ad  una 
speculazione  estranea  a  quella  che  a  prin- 
cipio riunendosi  i  comproprietari  avevano 
contemplato? 

Il  Borsari  esamina  coll'usato  acume  la 
questione  e  cosi  giustamente,  ad  avviso, 
la  decide: 

*  b)  L'esempio  addotto  vale  a  provare 
che  la  facoltà  individuale  cessa  ogni  volta 
che  la  decisione  da  prendersi  cade  sopra 
materia  indivisibile:  e  si  manifesta  ogni 
volta  che  un  fatto  può  essere  coltivalo  da 
uno  degli  associati  e  omesso  dall'altro,  rap- 
presentando cosi  il  particolare  anziché  il 
comune  interesse.  Ora  diciamo  che  la  mag- 
gioranza dovendo  limitare  i  suoi  giudizi  a 


curare  il  bene  comune  dei  comproprietari 
considerati  come  tali,  non  può  comandare 
negozi  che  rìchieggano  un  consenso  nuovo; 
non  può  costringere  gli  stessi  comproprie- 
tari ad  un'attività  alla  quale  non  volessero 
prestarsi.  Quindi  non  può  dire  la  maggio- 
ranza: non  presentandosi  noleggiatori,  fac- 
ciamo carico  ed  impresa  per  conto  nostro. 
Quelli  che  lo  vogliono,  lo  facciano  per  sé  e 
per  conto  proprìo,  come  sarebbero  dei  terzi, 
e  nel  modo  stesso  paghino  il  nolo  a  quelli 
dei  proprietari  che  non  sono  coneorsi. 

*  e)  Ma  deve  considerarsi  interesse  co- 
mune quello  che  riguarda  la  durata  o  la 
qualità  del  viaggio  da  intraprendersi,  ed 
anche  il  non  intraprenderne  e  disarmare  il 
bastimento  sino  ad  occasione  più  favorevole 
per  la  navigazione.  Qui  si  tratta  dei  comuni 
interessi  deirassociazione:  non  però  della 
sua  medesima  esistenza  in  ragione  dell'og- 
getto, come  veniamo  a  dire  nel  numero 
che  segue.  Quell'alto  giureconsulto  che  fu 
Emerìgon,  parve  ingannarsi  questa  volta. 
Egli  si  era  fissato  che  non  si  potesse,  per 
sentenza  del  maggior  numero,  stornare  dal 
suo  naturai  esercizio  la  nave;  navis  ad  hoc 
paralur  ut  naviget,  disarmandola.  Valin, 
sostenendo  la  tesi  opposta,  osservava  che 
non  si  vuole  in  tal  caso  togliere  la  nave 
dalla  navigazione  e  condannarla  a  perpetua 
inerzia:  ma  evitare  i  pericoli  presenti  ed 
aspettare  tempi  migliori,  qualunque  siano, 
naturali  o  politiche,  locali  o  generali,  le 
cause  che  fanno  concepire  siffatti  timori.  11 
consiglio  della  maggioranza,  se  non  ò  sem- 
pre quello  della  verità,  è  sempre  quello 
della  prudenza ,. 

• 
I9S.  Può  la  maggioranza  deliberare  la 
cessazione  dell'esercizio  della  navigasi<»e? 
L'oggetto  generale  dell'associazione  di 
più  partecipi  nella  proprietà  di  una  nave  è 
quello  di  esercitare  un  commercio  marit- 
timo mediante  la  nave  che  si  costruì  con 
capitali  comuni,  o  con  capitali  comuni  si 
comprò.  Ma  può  quest'associazione  cessare 
pel  fatto  della  maggioranza  dei  comparte- 
cipi ai  quali  lo  stato  d'indivisione  più  non 
piaccia?  Finché  si  tratta  d'interrompere  la 


(1)  Didionnairt,  voce  Armoteur^  n.  20. 

(2)  Op.  cit,  n.  828. 


(8)  Op.  cit,  IV,  pag.  167. 
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carìgazione  e  dì  sospenderla  in  vista  di  cìr- 
oc^taDze  Imperiose  il  potere  della  maggio- 
ranza è  assoluto»  e  tale  crediamo  pure  debba 
essere  quando  manchi  la  nave,  o  la  stessa 
SI  trovi  in  constatata  condizione  di  innavi- 
gabilità, essendo  allora  venuto  meno  il  fine 
che  si  era  prefisso  Tassociazione.  Però  a 
questo  riguardo  la  legge  prescrive  un  de- 
terminato modo  di  scioglimento  delFasso.- 
ciazione,  modo  di  scioglimento  che  deve 
attuarsi  sempreehè  non  si  voglia  più  conti- 
nuare nella  comunione,  e  che  si  risolve 
nella  domanda  a  farsi  al  tribunale  perchè 
autorizzi  la  vendita  della  nave. 

Il  Borsari  esamina  la  questione  rapporto 
al  deliberato  scioglimento  delPassociazione 
|rer  essere  la  nave  in  condizione  di  inna- 
T^bilità»  e  allo  sciogliniento  della  comu- 
lùone  per  altre  ragioni.  È  opportuno  ricor- 
dare quanto  egli  scrive:  *  indarno  taluno 
osserva  che    *  cotte   ìnnavigabilité  peut 
étre  eontestée  par  tous  ceux  qui  y  ont  in- 
térèt,  et  elle  doit  étre,dans  ce  cas^déclarée 
par  la  justice.  La  minorité  pourrait  dono 
appeller  à  celle-ci  de  la  decision  de  la 
nujorité  et  la  faire  reformer  «  (Bédarride 
11.334).  Che  farà  la  giustizia?  Riformare  la 
decisione  della  maggioranza?  Ma  essa  è 
legale,  o  non  lo  è.  Se  è  legale,  vale  a  dire 
abbia  pronunziato  in  materia  di  sua  com- 
petenza, il  magistrato  giudiziario  non  può 
revocarla.  O  non  è  legale,  manca  di  valore 
intrinseco,  e  non  si  revoca  quello  che  non 
esiste.  Ma  revocata  che  fosse  la  decisione 
della  maggioranza,  essendosi  riconosciuto 
cbe  il  bastimento  non  è  in  istato  di  innavi* 
gabìlilà,  o  almeno  può  essere  riparato,  che 
ne  segue?  Si  potrà  imporre  al  maggior  nu- 
mero di  restare  neirassociazione  malgrado 
la  sua  dichiarazione  contraria  ?  No  :  Tasso- 
dazione  deve  considerarsi  come  disciolta. 
'  In  generale  quelle  risoluzioni  della  mag- 
gioranza, che  mirano  a  scioglimento  della 
comunione  sono  giudizi  estranei  alla  sua 
competenza  come  magistrato,  e  non  con- 
templati nel  primo  termine  dell'art.  315. 
iNoa  vi  sono  più  che  volontà  individuali  ed 
autonome.  Esse  devono  essere  concordi  non 
già  per  operare  lo  scioglimento,  come  ora 
dirò,  ma  per  adottare  un  modo  di  sciogli- 
mento che  non  sia  il  modo  legale.  Vi  è  un 
numero  prevalente  che  preferisce,  all*in- 


canto,  la  vendita  della  nave  in  forma  pri* 
vata,  trovando  il  mezzo  più  conveniente, 
più  utile,  e  decide  in  questo  senso?  Tale 
decisione  non  ha  valore  rispetto  ai  dìssen* 
zienti  :  e  per  questi,  la  vendita  che  se  ne 
facesse  sarebbe  nulla. 

*  Vi  ha  di  più.  Se  tutti  fossero  d'accordo  di 
sciogliere  la  comunione  e  anche  di  vender 
la  nave  a  incanto  pubblico,  ma  ci  fosse 
discrepanza  sul  modo,  volendo  il  numero 
maggiore  Tincanto  volontario,  ed  altri  Pin* 
canto  giudiziario,  basta  il  dissenso  di  un 
solo  perchè  la  volontà  del  maggior  numero 
rimanga  senza  effetto. 

*  Quando  adunque  si  tratta  di  sciogliere 
la  comunione,  non  ha  più  luogo  il  principio 
della  maggioranza  che  decide  :  la  maggio* 
ranza  non  può  neppure  imporre  alla  mino- 
ranza la  vendita  volontaria  del  bastimento. 
Con  tutto  ciò  la  comunione  non  è,  non  può 
essere  uno  stato  necessario,  il  che  sarebbe 
contrario  a  tutti  gli  ordini  della  civile  libertà, 
NéMSunopuò  eB$er9  eostreUo  a  rimanere  in 
comunione^  e  sempre  se  ne  può  da  ctascuno 
dei  partecipanti  domandare  lo  scioglimento 
(art.  681  Cod.  civ.). 

*  Ma  intomo  a  ciò  entrano  regole  spe« 
cialissime  istituite  nelFinteresse  del  com« 
mercio:  imperocché,  prescindendo  dalle 
convenzioni,  è  stabilito,  che:  la  vendita 
della  nave  airincanto  non  può  essere  ordi- 
nata dal  tribunale  se  non  sulla  domanda  di 
tanti  fra  i  comproprietari  cbe,  insieme  uniti, 
formino  la  metà  almeno  della  proprietà 
della  nave.  Si  stima  interesse  del  com* 
mercio,  marittimo  specialmente, conservare 
per  quanto  sia  possibile  le  associazioni- di- 
rette a  quello  scopo  :  uno  degli  argomenti 
è  non  permettere  alle  frazioni  di  tutto 
disfare  in  nome  del  principio  di  libertà, 
senz'addurre  concreti  motivi  :  ma  si  ritiene 
più  serio  e  considerevole  il  desiderio  di  chi 
rappresenta  la  metà  del  dominio  :  se  non  ci 
fosse  altro,  si  dovrebbe  riconoscere  che, 
moralmente  scissa  e  divisa  Tassociazione, 
in  effetto  più  non  esiste. 

*  In  quello  stato  d'indivisione  non  for- 
tuita e  casuale,  ma  nato  in  origine  da  reci- 
proco consenso  e  da  uno  scopo  avvisato  in 
comune,  è  manifesto  che  il  diritto  risolutivo 
dev'essere  usato  in  termini  di  buona  pru- 
denza e  a  cose  intese;  le  spedizioni  già 
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consentite  o  approvate  dalla  maggioranza, 
0  cominciate,  devono  avere  la  loro  com- 
pleta esecuzione,  non  possono  interrom- 
persi né  essere  angustiate:  né  farsi  istanza 
per  la  vendita  giudiziale  se  la  nave  non  è 
presente  e  disimpegnata  dal  viaggio. 

*  li  tenore  letterale  delPart.  220  del  Codice 
di  commercio  francese  partorì  un  singolare 
quesito  :  se  quello  che  la  metà  degli  inte- 
ressati poteva  fare  per  diritto  noi  potesse 
fare  il  numero  maggiore.  Emerigon  in- 
segnò che  il  numero  maggiore  non  era 
investito  di  tale  facoltà;  né  più  né  meno: 
era  mestieri  tagliare  netto  :  la  metà  pre- 
cisa. Si  narra  di  una  sentenza  delPÀm- 
miragliato  di  Marsiglia  del  20  luglio  1751, 
che  negò  a  quindici  proprietari  di  un  ba- 
stimento la  facoltà  di  farlo  vendere  all'in- 
canto a  fronte  di  un  numero  assai  minore 
che  teneva  fermo.  Valin  che  questa  volta 
8i  trovava  alPunisono  col  perpetuo  suo  ri- 
vale, discorrendo  dell'articolo  6  del  Titolo 
dei  proprietari  (ordinanza  del  1681),  diceva 
—  finché  non  vi  sarà  parità  di  partiti  non  si 
farà  mai  luogo  alla  vendita  forzata  della  nave. 

*  Ingegni  però  com'eran  quelli,  quan- 
d'anche avessero  dovuto  piegare  ad  una 
cattiva  legge,  ne  avrebbero  notato  il  difetto. 
Ma  essi  ritenevano  che  la  legge  fosse  nel 
vero.  E  partivano  da  questo  principio,  che 
dove  c*é  maggioranza  le  cose  vanno  spedite, 
la  maggioranza  s'impone.  È  la  parità  dei 
voti,  qui  mutuo  consensu  se  se  impediunt 
che  tutto  guasta.  A  voti  pari,  a  forze  con- 
trastanti che  si  bilanciano,  non  si  cammina. 
È  allora  che  interviene  il  giudice  e  taglia  il 
nodo  condannando  un'associazione  che  non 
é  capace  d'intendersi,  e  ordinando  la  ven- 
dita della  nave. 

*  Evidentemente  quegli  insigni  autori  si 
ponevano  in  un  punto  di  vista  che  non  é 
quello  della  nostra  istituzione.  Quando  non 
può  formarsi  la  maggioranza,  essi  dicevano, 
non  resta  altro  rimedio  che  vendere  la  nave 
e  rompere  ogni  cosa.  Invece  la  nostra  legge 
8i  colloca  in  una  veduta  più  elevata:  una 
comunione  non  può  durare  perpetua  se  non 
perdurando  il  concorso  degli  interessati. 
Perdona  al  numero  minore,  ma  quando  la 


metà  si  unisce  e  domanda  di  troncarla,  e 
insiste  per  la  vendita,  é  una  libertà  che 
non  dev'essere  negata.  Questo  è  il  concetto 
nostro:  alla  parità  dei  suffragi  altri  rimedi 
può  fornire  la  scienza..  Se  discutendosi  il 
disegno  di  un  viaggio  le  opinioni  si  dividono 
alla  pari,  quel  viaggio  non  si  fa  :  ecco  tutto, 
se  ne  farà  un  altro.  Se  nella  scelta  del  ca- 
pitano i  voti  si  bilanciano,  bisogna  proporre 
un  altro  nome.  La  parità  viene,  si  direbbe, 
per  forza  d'inerzia  :  ma  é  caso  rarissimo. 
D^ordinario  è  preveduto  dalle  convenzioni, 
lo  non  rigetto  neppure  l'idea  che  in  certi 
casi  non  si  possa  ricorrere  al  giudice  per 
opportuni  provvedimenti,  ma  il  non  potersi 
intendere  per  qualche  soggetto  di  comune 
interesse  non  porta  logicamente  alla  distru- 
zione. Il  nostro  articolo  315  (e  neppure  l'ar- 
ticolo 220  francese  bisogna  convenirne)  non 
é  posto  come  un  rimedio  a  dispareri  che 
non  possono  vincersi  dal  decreto  della  mag- 
gioranza, ma  dichiara  un  diritto  che  nell'ef- 
fetto è  il  diritto  dell'associazione. 

*  Ma  l'antica  questione  é  modernamente 
risolta  da  una  parola  aggiunta  dal  redattore 
dell'art.  315  che  io  amo  a  sua  lode  mettere 
in  rilievo  :  la  metà  almeno  della  proprietà 
deve  fare  la  domanda,  tanto  meglio  se  sarà 
fatta  dal  maggior  numero  ,. 

196.  Prima  di  parlare  della  vendita  della 
nave  all'incanto  e  delle  condizioni  alla  os- 
servanza delle  quali  debba  essere  il  prov- 
vedimento a  emanarsi  dal  tribunale  assog- 
gettato, vediamo  apcora  dei  vari  rapporti 
che  si  originano  dallo  stato  di  compro- 
prietà. La  maggioranza  allo  scopo  di  esclu- 
dere una  minoranza,  sempre  dissenziente, 
e  per  togliere  gli  ostacoli  che  possono  dalla 
stessa  crearsi  potrebbe  votare  l'esclusione 
di  uno  0  più  soci,  mediante  il  rimborso  del 
capitale  corrispondente  alla  rispettiva  quota 
di  comproprietà?  La  questione  non  è  nuova, 
se  ne  occupa  la  dottrina,  è  in  giurisprudenza 
decisa  nel  senso  che,  acquistata  in  società 
una  nave,  non  é  in  facoltà  del  consocio 
escludere  gli  altri  mediante  pagamento  della 
loro  quota.  Questo  venne  deciso  dalla  Corte 
di  Genova  (1)  la  quale  osservava  che  non 


(1)  Sentenza  30  dicembre  1878,  Giacopini  utrinque  {Baec.  Qiur,  Ital,  1879,  II,   348);  conforme 
Ascoli,  op.  eit,  n.  174. 
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harri  disposizione  di  legge  che  suffraghi 
r^ella  procedura  che  si  risolverebbe  in  una 
espropriazione  per  utilità  privata.  Né  sa- 
rebbe applicabile  a  questa  comunione,  o 
società  sui  generis  in  partecipazione,  come 
la  definiscono  gli  scrittori  di  cose  commer- 
ciali, le  sanzioni  penali  contro  il  socio  mo- 
roso contenute  neirarticolo  124,  le  quali  si 
riferiscono  soltanto  alle  società  in  nome 
collettivo  ed  a  quelle  in  accomandita  sem- 
plice regolate  in  quella  sede  dal  Codice  di 
commercio.  Meno  ancora  gioverebbe  invo- 
care Tart.  676  del  Codice  civile,  dappoiché 
ivi  si  dà  facoltà  al  comunista  che  non  voglia 
contribuire  alle  spese,  di  abbandonare  i  suoi 
dintti  di  comproprietà,  ma  non  si  autoriz- 
zano gli  altri  comunisti  ad  espellere  Tina- 
dempiente. 

tt9.  Vi  può  però  essere  un  caso  nel 
quale  alcuno  della  minoranza  dissenziente 
ricusi  di  contribuire  alle  spese  di  una  spe- 
dizione deliberata  dalla  maggioranza;  a  que- 
sto la  !e^e  provvede  colla  disposizione  del- 
iVlicolo  507  disponendo  che  se  la  nave  é 
noleggiata  di  consenso  dei  proprietari  o  per 
deliberazione  della  maggioranza  e  qualcuno 
dei  proprietari  ricusa  di  contribuire  alle 
spese  necessarie  per  la  spedizione,  il  capi- 
tano ventiquattr'ore  dopo  rintimazione  fatta 
a  coloro  che  ricusano  di  dare  la  loro  quota, 
può  farsi  autorizzare  dal  tribunale  di  com- 
mercio o  in  mancanza  dal  pretore  e  pren- 
dere per  loro  conto  l'occorrente  somma  a 
cambio  marittimo  o  con  pegno  sulla  loro 
porzione  d'interesse  nella  nave.  Anche  in 
questo  caso  però  il  comproprietario  ha  di- 
ritto a  non  continuare  nella  comunione.  La 
disposizione  dell'articolo  681  Codice  civile 
pella  quale  nessuno  può  essere  costretto  a 
rimanere  in  comunione  deve  anche  qui 
applicarsi,  perciò  il  dissenziente  potrebbe 
vendere  i  suoi  carati  a  terzi  estranei  od 
anche  ad  altro  dei  comproprietari.  Qualche 
Codice,  oltre  a  questo  diritto,  riconosce  al 
socio  dissenziente  quello  di  liberarsi  in  certi 
casi  dall*obb]igo  di  fare  i  necessari  versa- 
menti mediante  l'abbandono,  senza  alcun 
corrispettivo,  della  sua  quota  agli  altri  com- 
proprietari. Cosi  Tarticolo  468  del  Codice  di 

(1)  Op.  cit,  n.  Si. 


commercio  germanico.  Può  questo  diritto 
riconoscersi  sotto  l'impero  del  Codice  ita- 
liano ?  Col  Berlingieri  (1)  noi  non  lo  ere* 
diamo.  Egli  scrive  mollo  opportunamente 
non  essere  qui  invocabile  il  principio  di 
diritto  civile  (art.  676)  che  permette  al 
comproprietario  di  liberarsi  coU'abbandono 
dei  suoi  diritti  di  comproprietà  dall'obbligo 

I  di  contribuire  alle  spese  necessarie  per  la 
conservazione  della  cosa  comune,  giacché, 

I  nel  caso  in  esame,  si  tratta  di  obbliga- 
zione di  origine  e  di  natura  essenzial* 
mente  diversa.  E  nemmeno  si  può  ricor* 
rere  alla  facoltà  d'abbandono  della  nave  e 
del  nolo  che  la  legge  accorda  ai  proprietari 
di  navi  per  hberarsi  dalla  responsabilità  dei 

'  fatti  e  dalle  obbligazioni  del  capitano,  perchè 

'  le  obbligazioni  assunte  per  deliberazione 
della  maggioranza  sono  personali  a  tutti 
quanti  i  comproprietari.  Certo  che  una  di- 
sposizione, la  quale  concedesse  alla  mino- 
ranza il  diritto  di  abbandonare  ogni  suo 
interesse,  qualora  non  giudichi  conveniente 
di  sottoporsi  alle  deliberazioni  della  mag* 
gioranza  sarebbe  comunemente  equa,  ma 
nello  stato  attuale  della  nostra  legislazione, 
non  può  tale  diritto,  che  pure  é  il  minimo 
dei  diritti  cui  la  minoranza  possa  aspirare, 
esserle  riconosciuto  senza  supplire  alle  pa* 
role  e  all'intenzione  del  nostro  legislatore* 

^  tS(}.  Vediamo  finalmente  della  vendita 
della  nave,  di  questo  mezzo  che  la  legge 
riconosce  come  quello  che  opera  lo  scio- 
glimento della  comunione.  Due  ipotesi  pre- 
vede la  legge:  nella  prima  il  caso  di  vendita 
chiesta  dalla  maggioranza;  nella  seconda 
il  caso  di  vendita  chiesta  dalla  minoranza. 
Nel  primo  caso  il  tribunale  deve  ordinare 
la  vendita,  nelsecondopuò  ordinarla  quando 
gravi  ed  urgenti  circostanze  riguardanti  l'in- 
teresse comune  la  richiedano.  Da  questa 
disposizione  chiara  apparisce  l'intenzione 
del  legislatore,  e  sono  chiaramente  delimi- 
tati i  poteri  e  l'influenza  dell'autorità  giudi- 
ziaria. L'intervento  di  tale  autorità  é  dalla 
legge  richiesto  non  tanto  per  approvare 
le  deliberazioni  della  maggioranza,  quanto 
I  altresì  per  esaminare  se  nessuna  clausola 
I  contrattuale  si  opponga  al  provvedimento 
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di  vendita.  Ciò  si  evincefdalla  parola  stessa 
della  legge  la  quale,  pur  facendo  obbligo  a) 
tribunale  di  ordinare  la  vendita,  quando  la 
stessa  è  deliberata  dalla  maggioranza,  sog- 
giunge: se  non  vi  è  convenzione  contraria. 
Quindi  anche  nel  caso  di  vendita  deliberata 
dalla  maggioranza  l'intervento  delPautorità 
giudiziaria  non  è  di  pura  forma. 

199.  Quali  condizioni  debbano  concor- 
rere perchè  si  faccia  luogo  alla  vendita  lo 
si  è  già  più  volte  avvertito.  La  stessa  dev*es- 
sere  deliberata  da  tanti  fra  i  comproprietari 
che  insieme  uniti  abbiano  la  metà  della 
proprietà  di  essa.  Siccome  però  alla  tirannia 
delle  maggioranze  non  era  giusto  abbando- 
nare senz^alcun  limite  le  minoranze,  cosi 
venne  introdotta  la  disposizione  del  capo- 
verso dell'articolo  in  esame  pella  quale  se 
urgenti  e  gravi  circostanze  riguardanti  Fin- 
teresse  comune  richiedano  che  si  faccia 
luogo  alla  vendita  il  tribunale  può  ordi- 
narla, ancorché  i  comproprietari  che  la 
domandano  rappresentino  solamente  un 
quarto  della  proprietà  di  essa.  Questa  in- 
novazione è  così  giustificata  dalla  Commis- 
sione del  1869  (1)  :  '  Considerato  —  si  legge 
nei  verbali  di  essa  —  che  per  Taccresciuta 

-^  -  - 

(1)  Verbale  146,  n«  846. 


importanza  delle  costruzioni  navali  ora  il 
uso,  anche  una  comproprietà,  inferiore  a 
valore  totale  della  nave,  può  rayycgentar 
un  interesse  assai  rilevante^  eredesi  anch* 
per  questa  ragione^  <K  temperare  il  rigori 
della  legge  vifffite  (Cod.  1865)  sia  col  ren 
dere  piìiiieterminata  la  condizione  dei  com 
proprietari,  nel  caso  che  i  rappresentant 
di  una  metà  della  proprietà  di  essa  chiedane 
lo  scioglimento  della  comunione,  sia  col  ri< 
conoscere  ad  una  frazione  della  minoranza 
il  diritto  di  chiedere  la  vendita  della  nave. 
I  dissensi  della  comunione  sono  assai  so- 
vente la  causa  di  danni  particolari  e  gene- 
rali, e,  quando  due  eguali  interessi  sono  in 
lotta  fra  loro  non  giova  certamente  il  man- 
tenere una  comunione  forzata  .. 

Se  quindi  la  minoranza  chiede  la  vendita 
della  nave,  il  tribunale  esaminerà  se  con- 
corrono quelle  circostanze  riguardanti  l'in- 
teresse comune  che  possono  consigliarla  e 
al  suo  sovrano  apprezzamento  starà  il  deci- 
dere se  si  debba  far  luogo  all'instato  prov- 
vedimento. 

In  qualunque  circostanza  però  si  faccia 
luogo  alla  vendita,  la  stessa  deve  seguire 
colle  forme  volute  dal  Codice  di  commercio 
agli  articoli  879  e  seguenti  (2). 

(2)  Vedi  retro,  pag^.  46  e  seguentL 
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TITOLO  IL 


DEL      OAPITAHO 


Art.  4»«. 

II  capitano  o  padrone  incaricalo  del  comando  di  una  nave  è  obbli- 
galo per  le  colpe  anche  leggiere  che  commetle  nell*  esercizio  delle  sue 
funzioni. 

La  responsabilità  del  capitano  nei  casi  determinati  nel  presente 
Codice  non  cessa  se  non  colla  prova  di  ostacoli  provenienti  da  caso 
fortuito  0  da  forza  maggiore. 

Sommarie. 


1^.  Del  capuano,  dei  padroni  marittimi  e  marinai  autorizzati,  —  Navigazione  che 

può  dagli  stessi  intraprendersi. 
131  Come  si  acquista  il  titolo  che  abilita  al  comando  di  una  nave, 
1^  Posizione  giuridica  del  comandante  della  nave.  —  Il  capitano,  di  rególa,  non  è 

da  considerarsi  come  commerciante. 

133.  Scelta  del  capitano  e  arruolamento  dello  stesso,  —  Rinvio. 

134.  Attribuzioni  del  capitano,  come  capo  deW equipaggio,  ^  Potere  disciplinare  dd 

capitano. 

135.  AUre  attribuzioni  del  capitano. 

136.  Se  possa  il  capitano  costringere  i  passeggieri  a  mettere  in  comune  %  loro  viveri 

particolari. 

137.  Begli  obblighi  cui  deve  sottostare  il  capitano. 

138.  Fondamento  razionale  del  principio  della  responsabilità  del  capitano. 

139.  Quando  sorge  la  responsabilità  del  capitano. 

140.  Colpa  del  capitano.  —  Come  si  distingue.  —  Baratteria. 

141.  Estensione  del  principio  della  responsabilità  del  capitano,  —  Danno  arrecato  daUs 

pereone  deU* equipaggio  e  dai  paseeggieri. 
141  Responsabilità  penale  dal  capitano. 

143.  Eccone  alla  regola  della  responsabilità  civile.  —  Caso  fortuito,  —  Forza  maggiore. 

144.  Fondamento  delVeccezione  stessa. 

145.  A  (Ài  incombe  la  prova  del  caso  fortuito  e  della  forza  maggiore. 

146.  Come  si  prova  la  forza  maggiore. 

147.  Quando  il  capitano  sia  responsabile  anche  in  caso  di  forza  maggiore. 

148.  NuUità  delle  clausole  celle  quali  il  capitano  pretendesse  esimersi  dalla  responso- 

lilità  dalVarticolo  4p6  stabilita. 
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LIBRO  n.  TITOLO  II. 


[Art.  496] 


1 30.  Le  disposizioni  riflettenti  il  capitano 
della  nave  contenute  nel  titolo  secondo 
del  libro  secondo  del  vigente  Codice  di 
commercio,  sono  in  gran  parte  la  ripro- 
duzione di  quelle  contenute  nel  titolo  cor- 
rispondente del  Codice  del  1865.  Le  inno- 
vazioni introdotte,  consistono  in  gran  parte 
in  modificazioni  dirette  a  meglio  determi- 
nare la  responsabilità  del  capitano  e  le 
facoltà  concessegli  dalla  legge;  principalis- 
sima  tra  queste  disposizioni  quella  che  fa 
obbligo  al  capitano  di  tener  i  libri  dalla  legge 
j)rescritti.  Dobbiamo  però,  prima  di  intra- 
prendere Pesame  delle  varie  disposizioni 
del  nostro  Codice,  vedere  chi  possa  essere 
capitano,  quali  requisiti  siano  richiesti  per 
assumere  tale  qualità,  e  quale  sia  la  condi- 
zione giuridica  del  capitano.  In  gran  parte 
queste  nozioni  trarremo  dal  Codice  della 
marina  mercantile,  e  dal  regolamento  per 
la  sua  esecuzione,  che  si  può  dire  costitui- 
scano le  leggi  complementari  del  Codice  di 
commercio  in  ciò  che  ha  tratto  al  com- 
mercio marittimo  ed  alia  navigazione. 

Se  nell'antica  pratica  marittima  sotto  il 
nome  di  capitano  si  comprendeva  tanto  chi 
comandava  un  vascello  dello  Stato,  quanto 
chi  comandava  una  nave  mercantile  (1), 
nella  pratica  odierna,  sotto  la  denominazione 
di  capitano,  si  comprende  colui  che,  munito 
di  determinati  requisiti,  assume  il  comando 
di  una  nave  destinata  al  commercio,  ed  è 
dalla  qualità  ed  importanza  della  naviga- 
zione che  uno  è  autorizzato  a  compiere 
che  nasce  la  distinzione  tra  i  vari  co- 
mandanti di  nave,  distinzione  riconosciuta 
presso  tutte  le  legislazioni  marittime. 

Secondo  il  nostro  Codice  della  marina 
mercantile  nessuno  può  comandare  una 
nave  mercantile  colla  bandiera  dello  Stato, 
se  non  è  patentato  capitano  o  padrone  od 
è  autorizzato  a  comandare  bastimenti  di 
piccola  portata,  che  il  nostro  Codice  fìssa 
nel  limite  massimo  di  cinquanta  tonnellate. 


(1)  PreUicien  desjuget  et  eontuU,  pag.  386. 

(2)  Articoli  57  e  60  del  vigente  Codice  per  la 
marina  mercantile.  Secondo  il  precedente  Codice 
del  1865  i  capitani  di  gran  cabotaggio  non  potè* 
▼ano  comandare  navi  saperiori  aUa  portata  di 
500  tonnellate.  Fa  la  Gommiaaione  del  Senato 
che  propose  nel  Codice  del  1877  la  disposizione 
oggi  vigente.  Ed  è  alla  stessa  Commissione  che 


per  i  bastimenti  destinati  al  piccolo  traf- 
fico delle  coste  (2). 

La  le^e  distingue  tra  i  capitani  quelli 
di  lungo  corso  e  i  capitani  di  gran  cabo- 
taggio. 1  primi  possono  comandare  basti- 
menti per  qualunque  destinazione,  i  se- 
condi possono  comandare  bastimenti  nel 
Mediterraneo,  mar  Nero,  mare  d'Àzoff,  ed 
uscendo  dallo  stretto  di  Gibilterra  sulle  coste 
oceaniche  di  Spagna,  Portogallo,  Francia 
ed  isole  Britanniche,  nel  mare  del  Nord,  nel 
Baltico  e  sulle  coste  occidentali  dell'Africa 
sino  al  Senegal,  comprese  le  isole  a  non  più 
di  trecento  miglia  da  tutte  le  coste  sud- 
dette; uscendo  dal  canale  di  Suez  possono 
navigare  nel  mar  Rosso,  golfo  Persico  e 
coste  Indiane,  fino  a  Bombay  ed  isole  adia- 
centi (3). 

I  padroni  invece  possono  solo  coman- 
dare bastimenti  in  tutto  il  Mediterraneo  e 
i  marinai  autorizzati,  bastimenti  di  uoa 
portata  non  maggiore  di  50  tonnellate,  per 
il  piccolo  traffico  delie  coste  (4).  Come  ec- 
cezione alla  disposizione  che  fissa  i  limiti 
della  navigazione  per  i  capitani  di  gran 
cabotaggio  e  i  padroni,  TarL  61  del  Codice 
per  la  marina  mercantile  dispone  che  i  regi 
consoli  possono  autorizzare  i  capitani  digran 
cabotaggio  ed  i  padroni  che  si  trovassero 
in  paesi  posti  al  di  là  dei  limiti  assegnati 
alla  loro  navigazione,  a  comandare  navi  di 
bandiera  nazionale  per  il  traffico  nei  ca- 
nali e  fiumi  in  tutta  la  loro  estensione  e 
lungo  le  coste  marittime  entro  \xn  raggio 
di  trecento  miglia  marine  a  partire  dal 
porto  del  loro  armamento. 

Queste  disposizioni  devono  dai  coman- 
danti delle  navi  osservarsi,  ed  è  loro  vietato 
di  intraprendere  una  navigazione  eccedente 
i  limiti  di  quella  che  la  legge  fìssa  pei  vari 
gradi.  À  provvedere  air  osservanza  delle 
disposizioni  ricordate,  il  Codice  per  la  ma- 
rina mercantile  stabilisce  delle  pene.  Cosi 
il  capitano  o  padrone,  od  altra  persona 


ai  deve  il  potere  i  marinai  autorizzati  comsD* 
dare  navi  della  portata  di  60  tonnellate;  prima 
essi  non  potevano  comandare  che  navi  di  soie  30 
tonnellate  di  portata. 

(3)  Art.  59  Cod.  mar.  mercantile. 

(4)  Articoli  59  capoverso  e  60  dei  Codice  suUa 
marina  mercantile. 
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preposta  al  comando  della  nave,  che  intra- 
prende una  navigazione  fuori  dei  limiti  as- 
segnati al  suo  grado  o  qualità,  incorrerà 
in  Dna  multa  non  minore  di  lire  1000 
se  la  navigazione  intrapresa  riguarda 
riaggi  di  lungo  corso,  e  in  una  multa  non 
.lÙDore  di  lire  500  in  tutti  gli  altri  casi. 
Oltre  a  queste  pene  poi,  in  caso  di  recidi- 
riti,  sarà  applicata  la  sospensione  per  un 
empo  non  minore  di  sei  mesi  (1),  e  se 
durante  la  narigazione  illegale  la  nave  si 
perdesse  o  succedessero  guasti  rilevanti 
nella  nave  tali  da  renderla  inservibile  alla 
narigazione,  ovvero  soffrisse  danni  tali  per 
cai  ne  derivasse  la  morte  o  qualche  ferita 
a  qualcuno  dell' equipaggio,  la  pena  sarà 
dei  carcere  non  minore  di  due  anni,  e  a 
qaestapena  dovrà  essere  aggiunta  quella 
della  sospensione  o  della  interdizione  (2). 

iSi»  Definiti  i  vari  gradi  del  personale 
deUamarìna  mercantileci  è  necessario  com- 
pletare il  nostro  studio  esaminando  in  qual 
modo,  secondo  la  legge  nostra,  si  acquisti  il 
titolo  che  abilita  al  comando  di  una  nave. 

L'ordinanza  del  1681  prescriveva  che: 
'  Aocun  ne  pourra  ci-après  ètre  rei^u  capi- 
tainef  maitre  ou  patron  de  navire  qu'il 
n'ait  navigué  pendant  cinq  ans  et  n'était 
examiné  publiquement  sur  les  faits  de  la 
navigations  et  trouvé  capable  par  deux 
aociens  maìtres,  en  présence  des  ofRciers 
d'amiranté  et  du  professeur  d*hydrogra- 
phie,  s' il  V  en  a  dans  le  lieu  ,. 

Secondo  le  nostre  leggi  per  conseguire  le 


fi)  Art.  353  Cod.  marina  mercaDiile. 

(2)  Art.  355  id.  id. 

(3)  Art    ©2  id.  id. 

(4)  Art.    63  id.  id. 
L'articolo  181  dal  Regolamento  per  l'esecazione 

del  Codice  sulla  manna  mercantile  determina  il 

m'jdo  col  qaale  ai  può  dai  capitani  o  padroni  etra* 

nierì  ottenere  il  eambio  delle  patenti  loro  con 

qoelle  italiane.  Beai  devono  presentare  un'istanza 

diretta  al  MiiiisteTodelIa  marina,  esibire  il  eertifi- 

t'osto  della  conseguita   cittadinanza  italiana,  la 

patente,  o  gli  altn  documenti  di  abilitazione  otte- 

Bi]ti  dal  propno  governo  in  originale,  o  in  copia 

autentica,  Testratto  matricolare,  o  certificato  di 

autorità  marittime,  o  consolari  estere,  debitamente 

totentieato,  per  prorare  le  condizioni  stabilite, 

»eondo  il  grado  richiesto  dal  !<>,  9*  e  3*  alinea 

dell'art  ^  del  Codice  per  la  marina  mercantile, 

«ocettaato  il  periodo  di  navigazione  colla  qualità 


patenti  di  capitano,  o  padrone,  si  richiedono 
le  seguenti  condizioni:  1°  Essere  cittadino 
dello  Stato  ;  2*  Non  essere  mai  stato  condan- 
nato a  pene  criminali  per  qualunque  reato 
e  neppure  a  pena  correzionale  per  furto, 
truffa,  appropriazione  indebita  o  frode,  ri- 
cettazione o  favorita  vendita  di  cose  fur- 
tive, o  per  reato  contro  la  fede  pubblica, 
od  avere  ottenuta  la  riabilitazione;  3*  A  vere 
superato  con  buon  esito  un  esame  teorico- 
pratico  secondo  i  programmi  stabiliti.  Oltre 
a  ciò  si  richiede  per  i  padroni  Tetà  di  ven- 
tidue anni  compiti,  e  tre  anni  di  effettiva 
navigazione  eseguita,  almeno  per  un  anno, 
in  viaggi  della  classe  a  cui  aspira  il  can- 
didato. Per  i  capitani  di  gran  cabotaggio 
Tetà  di  ventidue  anni  compiti  e  quattro 
anni  di  navigazione  eseguita,  almeno  per 
metà,  su  navi  nazionali.  Per  i  capitani  di 
lungo  corso  l'età  di  ventiquattro  anni  com- 
piuti e  quattro  anni  di  navigazione,  eseguita, 
almeno  per  metà,  su  navi  nazionali  e  per 
un  anno  intero  in  viaggi  fuori  del  Medi- 
terraneo. L'età  e  la  navigazione  richieste 
per  il  grado  a  cui  uno  aspira  devono  essere 
compiute  prima  di  subire  l'esame  col  quale 
vengono  conferite  le  patenti  di  grado  (3). 

I  capitani  o  padroni  stranieri  i  quali  aves- 
sero ottenuta  la  naturalità,  non  potranno 
conseguire  lo  scambio  delle  loro  patenti,  se 
non  coll'adempimento  delle  condizioni  pre- 
scrìtte pel  grado  a  cui  aspirano.  Il  Ministero 
della  manna  potrà  però,  secondo  i  casi, 
dispensarli  dall'esame,  previo  il  voto  favo- 
revole del  Consiglio  dell'ammiragliato  (4). 


di  scrivano  o  di  sotto-scrivano  ;  certificato  d'iscri- 
zione nella  matricola  della  gente  di  mare  di  2*  ca- 
tegoria; dichiarazione  del  Ministero  di  grazia  e 
giustizia  e  dei  culti  da  cui  risulti  non  aver  essi 
commesso  alcun  reato  nello  Stato;  certificato 
fatto  dalle  autorità  dei  rispettivi  paesi  e  nelle 
forme  ivi  usate  e  da  cui  consti  non  essere  il 
richiedente  mai  stato  condannato  a  pene  crimi- 
nali, oppure  a  pene  correzionali  pei  reati  contem- 
plati neirartieolo  62  lettera  B  del  Codice  per  la 
marina  mercantile,  e  cioè  furto,  truffa,  appro- 
priazione indebita  o  frode,  ricettazione  o  favorita 
vendita  di  cose  furtive,  o  per  reato  contro  la  fede 
pubblica,  a  meno  che  non  abbiano  ottenuta  la  ria- 
bilitazione. Se  il  richiedente  fosse  da  più  di  tre 
mesi  nello  Stato,  dovrà  altresì  presentare  il  cer- 
tificato di  penalità  nelle  forme  prescritte  dairar- 
ticolo  140;  ricevuta  di  pagamento  del  diritto  di 
patente. 


3  —  Cod.  di  eomm,  ^  Commento.  —  Commercio  marittimo  e  navigazione. 
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LIBRO  II.  TITOLO  II. 


[Art.  496] 


Gli  ufficiali  di  vascello,  i  capi,  e  gli  al- 
lievi di  timoneria,  che  avessero  cessato  di 
appartenere  alla  real  marina,  potranno 
rispettivamente  ottenere  la  patente  di  grado 
corrispondente  nella  marina  mercantile  e 
cioè  gli  uffìciali  di  vascello,  quella  di  ca- 
pitani di  lungo  corso,  colla  qualificazione 
di  capitano  superiore  di  lungo  corso  (che 
può  essere  conseguita  dai  capitani  di  lungo 
corso  che  si  sottopongono  ad  un  esame 
volontario  per  far  prova  del  perfeziona- 
mento dei  loro  studi  e  delle  maggiori 
cognizioni  acquistate),  i  capi  di  timoneria, 
quella  di  capitano  di  gran  cabotaggio  e  gli 
allievi  dì  timoneria,  quella  di  padrone. 

Però  anche  in  questo  caso  la  patente  non 
può  essere  conferita  che  a  colui,  che  avrà 
ottemperato  alle  condizioni,  che  sono  ri- 
chieste per  ottenere  la  patente  del  grado 
a  cui  aspira. 

Le  patenti  di  capitano  sono  date  a  nome 
del  re  dal  ministro  della  marina,  e  quelle 
di  padrone  (1)  dal  capitano  di  porto  del 
compartimento  cui  appartiene  chi  aspira 
ad  ottenere  la  patente  (2). 

Coloro  poi  che  aspirano  a  diventare  sem- 
plicemente marinai  autorizzati  al  comando 
di  bastimenti  di  portata  non  superiore  a 
cinquanta  tonnellate  pelPesercizio  del  traf- 
fico della  costa  devono  avere  ventun  anno 
d'età,  quattro  anni  di  navigazione,  sapere 
leggere  e  scrivere  e  avere  conoscenza  della 
bussola  e  non  essere  mai  stati  condannati 
a  pene  criminali  per  qualunque  reato,  né 
alle  pene  correzionali  suindicate  (3). 

Oltre  ai  marinai  autorizzati  al  comando 
delle  navi  di  piccola  portata  destinate  al 
traffico  vi  sono  poi  marinai  autorizzati  a 
dirigere  barche  alla  pesca  iUimiUUa  e 
barche  destinate  alla  pesca  limUata»  Per 
ottenere  questa  autorizzazione  occorre  Tetà 
di  anni  ventuno  compiuti,  Tiscrizione  nella 
matricola  della  gente  di  mare  di  prima  ca- 
tegoria, pella  pesca  illimitata,  od  anche  di 
seconda  pella  pesca  limitata,  e  mentre  per 
queste  altre  non  si  richiede  che  avere  o 
dodici  mesi  di  esercizio  di  pesca  od  anche 


(1)  Art  64  God.  marina  mercantile. 

(2)  Art  65        id.  id. 

(3)  Art.  60       id.  id. 

(4)  Op.  cit.,  I,  pag.  568. 


solamente  la  qualità  di  marinaro,  per  ot- 
tenere Tautorizzazione  alla  pesca  illimitata 
sono  richiesti  due  anni  d'esercizio  di  pesca 
illimitata,  o  di  navigazione  effettiva  sopra 
navi  nazionali,  e  una  prova  di  idoneità  nei 
modi  fìssati  dal  regolamento. 

Tralasciamo,  perchè  è  estraneo  al  nostro 
tema,  di  occuparci  degli  esami  che  abilitano 
a  conseguire  la  patente  dei  vari  gradi;  solo 
osserviamo  che  se  persona  diversa  da 
quelle,  che  sono  a  ciò  autorizzate,  assu- 
messe il  comando  della  nave  oltre  ad  in- 
correre nella  responsabilità  civile,  a  causa 
dei  danni  che  tale  suo  fatto  potrebbe  ca- 
gionare, incorrerebbe  nella  sanzione  penale 
di  cui  all'articolo  354  del  Codice  per  la  ma- 
rina mercantile  pel  quale  coloro,  che  senu 
esservi  autorizzati  prenderanno  il  comando 
di  una  nave,  incorreranno  nella  pena  del 
carcere  da  sei  mesi  ad  un  anno.  Se  la  per- 
sona che  prenderà  il  comando  come  sopra 
non  avesse  alcun  grado  nella  marina  mer- 
cantile, incorrerà  nella  )>ena  del  carcere 
non  minore  di  un  anno. 

Questa  pena  non  potrà  essere  minore  di 
due  anni  se  la  nave  siasi  perduta  o  sia 
resa  inservibile,  od  abbia  sofferto  danni 
tali  per  cui  ne  siano  derivate  ferite,  o  la 
morte  di  qualche  individuo.  Cosi  dispone 
l'articolo  355  del  Codice  per  la  marina 
mercantile. 

ISt.  Passiamo,  dopo  aver  visto  quali 
persone  possano  assumere  il  comando  di 
una  nave,  ad  esaminare  quale  sia  la  loro 
posizione  giuridica  nell'adempimento  degli 
obblighi  e  delle  funzioni  che  ad  esse  incom- 
bono. Avvertiamo  subito  che  la  questione 
non  può  sorgere  che  nel  caso  in  cui  il  capi- 
tano sia  persona  diversa  dal  proprietario 
o  proprietari  della  nave,  e  in  genere,  del 
l'armatore. 

È  commerciante  il  capitano?  Tale  venne 
ritenuto  nella  dottrina  francese  dal  Lau- 
rin  (4)  e  nella  giurisprudenza  dal  tribunale 
di  Bordeaux  (5)  e  dalla  Corte  di  Aix  (6)* 
Presso  di  noi,  a  quanto  possiamo  argo- 

(5)  Dalloz,  JurÌ9prudtHC4  généràUs  B^ftf* 
toire,  voce  AcU  de  eomméree^  n.  2d5. 

(6)  Jout-nal  de  MamiUe,  I,  §§  677,  121 
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lamtare  dalle  riviste  di  giurisprudenza, 
fi  occupò  della  questione  la  sola  Corte  di 
appello  di  Genova  decidendo  conforme 
al  Laurìn  e  alla  citata  giurisprudenza 
francese.    . 

Giustamente  però,  a  sommesso  avviso 
nostro,  quesr  opinione  è  stata  censurata, 
dimostrandosi  come  per  regola  generale  il 
eapitano  come  tale  non  può  essere  con- 
siderato commerciante.  Ciò  osservando 
escludiamo  dal  caso  in  esame  Tipotesi  che 
il  capitano  tratti  per  proprio  conto  affari 
commerciali.  Allora  se  abitualmente  affari 
4^Hnmerciali  egli  trattasse  dovrebbe  appli- 
carsi la  regola  dell'articolo  8  del  Codice  dì 
commercio  vigente,  e  il  capitano  dovrebbe 
eoQsiderarsi  commerciante;  ma  qui  noi 
dobbiamo  considerare  unicamente  la  condi- 
zione giuridica  della  persona  che  è  preposta 
alla  direzione  della  nave.  Abbiamo  già  av- 
vertito parlando  della  vendita  della  nave, 
come  il  capitano  venduta  la  nave,  cessi  dalle 
sue  funzioni,  perchè,  essendo  considerato 
come  mandatario  del  proprietario,  cessato  il 
mandante  deve  cessare  i)  mandatario,  e  ciò 
pure  notammo  dicendo  della  responsabilità 
dei  proprietari  pei  fatti  del  capitano.  Com- 
pletiamo prima  di  intraprendere  il  com- 
mento delle  disposizioni  del  titolo  in  esame, 
mediante  brevi  considerazioni,resame  della 
posizione  giuridica  del  capitano.  Cediamo, 
a  questo  riguardo,  la  parola  al  Vidari  perchè 
non  sapremmo  come  meglio  dimostrare  che 
il  capitano  come  tale  non  è  commerciante. 
Egli  scrìve  (1)  che  il  capitano  *  è  un  vero 
e  proprio  mandatario  e  che  fra  le  diverse 
categorìe  di  mandatari,  egli  potrebbe  es- 
sere ascrìtto  a  quella  degli  istitori. 

'  Certo,  di  regola,  Tistitore  è  preposto  a 
tutto  il  commercio  dal  principale  (art.  367 
Cod.  comm.).  Però  egli  può  essere  prepo- 
sto anche  soltanto  ad  una  parte  di  esso,  al- 
lorché questa  parte  sia  di  tale  importanza 
da  costituire  da  sola  un  proprio  organismo 
economico,  un  proprio  giro  d'affari.  Ora, 
ehi  può  negare  che  gli  affari  commessi  ad 
on  capitano  non  costituiscano  appunto  e 
sempre  una  notevol  parte  del  commercio 
di  chi  lo  prepone  al  governo  della  nave? 
Per  un  capitano  è  stabilimento  la  nave, 


come  per  un  istitore  è  stabilimento  il  ma- 
gazzino, il  negozio,  il  fondaco,  la  bottega  in 
cui  egli  esercita  le  funzioni  sue.  Anzi  nel 
capitano  la  qualità  di  rappresentante  del 
proprietario  o  dell'armatore  è  più  spiccata 
ed  evidente:  imperocché,  se  nulla  impe- 
disce che  un  istitore  adempia  ai  propri  uf- 
fici pur  vi  essendo  nello  stesso  luogo  il 
principale:  un  capitano,  invece,  esercita 
Tuffìcio  suo  sempre  e  necessariamente  lon- 
tano da  chi  lo  prepose  al  governo  della 
nave.  Né  per  essere  importantissima  la 
parte  tecnica  dell'ufficio  commesso  al  ca- 
pitano, questi  si  potrebbe  considerare  come 
un  semplice  fattore  o  direttore:  perché  egli 
é  anche  verissimo  che  la  qualità  di  man- 
datario e  le  attribuzioni  a  lui  commesse 
dal  proprietario  non  sono  meno  impor- 
tanti. Vuol  dire  che  il  duplice  carattere  di 
mandatario  e  di  locatore  d'opere  che  sem- 
pre concorre  nella  persona  dell' istitore,  é 
più  spiccato  nel  capitano  anziché  nell'isti- 
tore,  ma  non  che  l'una  sovercht  T  altra  o 
addirittura  l' assorba. 

*  Che  se  noi  ci  facciamo  a  considerare  i 
rapporti  del  capitano  coi  terzi,  la  qualità 
sua  di  mandatario  appare  più  evidente  an- 
cora, giacché,  rimpetto  ad  essi,  egli,  come 
qualunque  istitore,  é  puramente  e  sem- 
plicemente un  mandatario  e  non  anche  un 
locatore  d'opere. 

*  Adunque,  poiché  il  capitano  é  una 
specie  d'istitore,  egli  pure,  come  tale,  non 
è  mai  commerciante,  benché  possa  essere 
sottoposto  alle  leggi  commerciali  per 
espressa  dichiarazione  della  legge.  Diciamo 
il  capitano  come  tale,  imperocché  se  egli 
trattasse  affari  mercantili  in  nome  proprio 
(tanto  che  ciò  egli  possa  fare  liberamente 
o  gli  sia  stato  permesso,  quanto  che  ciò 
egli  faccia  illegittimamente),  la  qualità  di 
commerciante  sarebbe  indeclinabile  anche 
da  lui,  sempreché  di  tali  affari  egli  facesse 
abituale  professione. 

'  Questo  è  bene  avvertire  fino  da  ora, 
perché  bisogna  sapere  che,  allorquando  il 
capitano  naviga  a  profìtto  comune  sul  ca- 
rico, egli  non  può  fare  verun  atto  di  com- 
mercio per  conto  suo  particolare,  se  non  vi 
é  autorizzato  per  iscritto  ,. 


U)  Op.  ciL,  n.  1U8. 
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Né  per  dire  commerciante  il  capitano 
potrebbe  invocarsi  quanto  dispone  Part.  3 
del  Codice  nostro  dove  pone  tra  gli  atti  di. 
commercio  gli  arruolamenti  di  persone  al 
servizio  di  nave  di  commercio  e  le  conven- 
zioni  per  salari  e  stipendi  di  equipaggi.  Il 
Boistei  nota  molto  opportunamente  (1) 
come  Tamiolamento  del  capitano  e  delle 
altre  persone  dell'equipaggio  sia  un  fatto 
isolato  che  la  legge  considera  come  atto 
di  commercio  più  per  quanto  riguarda  la 
competenza,  che  per  la  sua  intrinseca  na- 
tura. Dalle  disposizioni  del  nostro  Codice 
il  carattere  di  commerciante  nel  capitano 
preposto  alla  direzione  della  nave  è  escluso, 
perchè  chiaro  apparisce,  come  in  tutti  i 
ccmtratti  che  egli  stipula,  il  capitano  vin- 
cola non  la  propria  persona,  ma  quella  dei 
proprietari  della  nave,  non  facendo  egli  atto 
di  commercio,  ma  essendo  semplicemente 
Tergano,  il  tramite  per  cui  deve  passare 
Tatto  di  commercio  che  si  compie  fra  Tar- 
matore  ed  i  terzi,  che  il  capitano  come 
rappresentante  delTarmatore  avvicina. 

1S8«  Il  capitano  è  scelto  dal  proprie- 
tario della  nave  o  dall'armatore  e  viene 
nominato  con  contratto  d*  arruolamento, 
come  le  altre  persone  delTequipaggio.  Della 
natura  di  questo  contratto  e  delle  sue  par- 
ticolarità avremo  occasione  di  occuparci 
nel  commento  del  titolo  terzo  del  libro  se- 
condo. 

fl3«A.  Prima  di  passare  alTesame  delle 
disposizioni  del  Codice  nostro  che  riflet- 
tono la  responsabilità  del  capitano  ci  è  ne- 
cessario far  parola  delle  prerogative  ed 
attribuzioni  del  capitano  come  capo  dello 
equipaggio,  che  troviamo  nel  Codice  e  nel 


(1)  Op.  cit,  n.  1194. 

(2)  Crediamo  opportuno  riportare  testualmente 
gli  articoli  461, 462  e  463  del  Codice  per  la  marina 
mercantile. 

Art  451.  Il  potere  disciplinare  ò  affidato: 
1<>  Ai  capitani  edagli  ufficiali  di  porto: 

a)  su  tutte  le  persone  inscritte  nella  matri- 
cola  della  gente  di  mare,  dal  giorno  in  cui  sono 
portate  sul  ruolo  di  una  nave,  sino  a  quello  in  cui 
siano  cancellate: 

b)  sui  pescatori  del  litorale  inscritti  sul  re* 
gistro  del  rispettivo  compartimento  o  circondario 
marittimo-* 


regolamento  pelTesecuzione  del  Codice  suU 
marina  mercantile. 

Secondo  Tart.  451  del  codice  per  la  ma 
rina  mercantile  il  capitano  o  padrone  hi 
un  potere  disciplinare,  che  si  estende  sopri 
qualunque  persona  imbarcata  sulla  siu 
nave,  compresi  i  passeggeri.  Con  quesU 
parola  si  rende  manifesta  la  volontà  del 
legislatore  di  voler  assoggettare  alla  disci 
plina  di  bordo,  non  i  soli  uomini  dell'equi* 
paggio,  ma  tutte  quelle  altre  persone  chej 
a  qualunque  titolo,  potessero  trovarsi  sulla 
nave,  perchè  sarebbe  stato  veramente  as^ 
surdo  che  il  capitano  non  avesse  potere  di^ 
sciplinare  verso  i  passeggeri  che  in  numero 
rilevante  possono  trovarsi  ìnabarcati  sulla 
nave,  e  che  col  loro  contegno  potrebbero 
intralciare  lo  svolgimento  di  quelle  moite^ 
plici  operazioni  dalle  quali  può  dipendere 
la  felice  riuscita  del  viaggio.  Come  conse- 
guenza del  principio  posto  alTarticolo  451, 
Tarticolo  432  del  Codice  pella  marina  roe^ 
cantile  enumera  i  fatti  che  cadono  sotto  la 
giurisdizione  disciplinare  del  capitano.  La 
enumerazione  non  è  però  tassativa  e  perciò 
se,  oltre  quelli  ivi  indicati,  sonvi  altri  fatti 
costituenti  mancanze  disciplinari,  lievi 
mancanze,  o  semplici  mancamenti,  per 
questi  potrà  esplicarsi  il  potere  disciplinare 
del  capitano,  la  cui  esplicazione  potrebbe 
cessare  solo  quando  i  fatti,  anziché  costi- 
tuire  lievi  mancanze,  costituissero  reati 
previsti  e  puniti  nel  Codice  penale  o  in 
altre  leggi.  Quali  siano  le  pene  che  il  capi- 
tano può  infliggere,  la  legge  nostra  scrive 
alTart.  453  (2). 

ISft.  Oltre  al  potere  disciplinare  che 
appartiene  al  capitano  sopra  tutte  le  per- 
sone componenti  Tequipaggio  della  nave  e 

e)  sulle  persone  addette  ai  lavori  nei  porti; 

d)  sui  barcaiuoli  nei  porti  e  nelle  spiaggia! 

e)  sui  piloti  pratici  e  sulle  persone  indictte 
neU*articolo  166. 

2*  Agli  ufficiali  consolari  all'estero  sulle  per- 
sone sovramenzionate  aUa  lettera  a. 

S*  Ai  comandanti  dei  legni  da  guerra  dello 
Stato  sulle  persone  indicate  alla  lettera  a,  sem- 
prechè  la  nave  sulla  ^uale  sono  imbarcate  si 
trovi  in  alto  mare,  od  in  paese  estero,  ove  non 
risieda  un  ufficiale  consolare  nazionale; 

4®  Al  capitano  o  padrone  sopra  qualawfpj 
persona  imbarcata  sulla  sua  nave,  compresa 
passeggieri. 
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b\ipra  i  passeggeri  che  si  trovano  sulla 
care,  molte  attribuzioni  di  varia  ^natura 
spettano  al  capitano.  Egli,  avvenendo  a 
bordo  della  nave  un  delitto,  ha  Tobbligo  dì 
assicurare  il  reo  alla  giustizia,  e  di  eserci- 
tare le  mansioni  che  sono  affidate  al  giu- 
dice istruttore  (1).  Oltre  a  questo  può  il 
capitano,  secondo  le  circostanze,  assumere 
la  qualità  di  ufficiale  dello  stato  civile  per 
le  nascite  e  le  morti  che  avvengono  du- 
rante  il  'corso  della  navigazione,  ò  quella 
di  notaio,  nel  caso  che  qualcuno  voglia  dis- 
porre de*  suoi  beni  pelPepoca  in  cui  avrà 
casato  di  Tirare.  Queste  attribuzioni  sono 
aifidate  al  capitano  dagli  articoli  380,  381, 
396  e  791  del  Codice  civile.  Di  più  il  capi- 
tano è  responsabile  degli  oggetti  o  denari 
lasciati  dalle  persone  che  fossero  decedute 
al  loro  bordo.  Dì  questi  dev'essere  formato 
io?entario  per  renderne  conto  all'autorità 
marittima  dello  Stato  od  agli  ufficiali  con- 
solari quando  la  nave  approdi  in  paese 
estero  (2).  Potranno  tali  oggetti,  quando 
sìaTT  pencolo  per  l'igiene  di  bordo,  in  caso 
di  conservazione,  essere  distrutti;  in  questo 
caso  però  dovrà  farsi  un  processo  verbale 
che  sarà  firmato  dagli  ufficiali  di  bordo  e 
san  registrato  nel  giornale  nautico  (3). 

IM.  Un'ultima  osservazione  prima  di 
finire.  Tra  gli  obblighi  che  ha  il  capitano 
^  è  pure  quello  di  provvedere  la  nave  di 


Art  462.  Oltre  i  casi  esprASsamente  previsti 
^  precedenti  articoli,  sono  coDsìderate  mancanze 
cìd^pUna,  e  represse  con  punizioni  disciplinari  : 

la  disobbedienza  semplice; 

la  negligenza  nel  prendere  il  suo  posto  ; 

U  mancanza  o  negligenza  nel  servizio  nan* 
tico  detto  dì  quarto  o  di  quarta  ; 

Ttibbrìachezza  senza  disordine; 

Tassenza  dal  bordo  senz*autoriszazione  del 
capiUno»  quando  non  oltrepassi  le  ventiqaattro 
ore; 

rimbarco  clandestino  di  vino,  o  di  altre  be- 
^ude  fermentate  ; 

la  mancanza  di  rispetto  ai  superiori,  e  gene- 
rilmenie  tatti  i  fatti  provenienti  da  negligenza, 
i  luK  non  eostitniscono  che  una  lieve  mancanza* 
0  OD  Mmplice  mancamento  all'ordine  od  al  ser- 
^  della  nave; 

la  perdita,  per  negligenza  del  libretto  di 
iBatncoìa  o  del  foglio  di  ricognizione; 

ogni  fatto  non  ispecialmente  previsto  dal  pre- 
dente Codice,  di  negligenza  dei  capitani,  o  padroni 


vettovaglie  e  di  quanto  può  essere  neces- 
sario ai  bisogni  materiali  delle  persone  che 
si  trovano  sulla  nave.  Il  Codice  del  1865 
prevedendo  il  caso  che  le  vettovaglie  nel 
corso  del  viaggio  mancassero,  disponeva 
che  "  il  capitano  col  previo  parere  dei  prin- 
cipali deir  equipaggio  poteva  costringere 
quelli  che  avevano  viveri  in  particolare  a 
metterli  in  comune  colPobbligo  di  pagarne 
il  valore  «.  Tale  disposizione  benché  non 
ripetuta  nel  Codice  vigente  a  riguardo  dei 
viveri,  dovrebbe  però  sempre  ritenersi  in 
vigore  e  come  richiamata  in  quella  delibar* 
ticolo  506  che  esamineremo,  perchè  è 
troppo  evidente  la  giustizia  della  mede- 
sima. Sarebbe,  come  osserva  il  Repetti  (4), 
contro  il  diritto  naturale  che,  mentre  gli 
uni  muoiono  di  fame,  mangiassero  gli  altri; 
sarebbe  stato  un  malinteso  rispetto  alla 
proprietà,  tenere  in  serbo  quelle  provvi- 
gioni che  altri  aveva  portato  sulla  nave  per 
suo  conto  esclusivo. 

Premessi  questi  cenni  passiamo  alPe- 
same  delle  disposizioni  del  nostro  Codice 
riflettenti  la  responsabilità  del  capitano. 

ISV*  Il  capitano  è,  come  abbiamo  visto, 
il  mandatario  del  proprietario  in  tutto  ciò 
che  concerne  la  nave  e  la  sua  spedizione. 
È  eziandio  sotto  certi  rapporti  il  manda- 
tario dei  caricatori  per  le  mercanzie  che  è 
incaricato  di  trasportare.  Il  mandato  del 


neiresercizio  delle  funzioni  loro  attribuite  in  ma- 
teria di  polizia  di  bordo,  nel  titolo  secondo,  capo 
nono  del  presente  Codice. 
Art  468.  Le  pene  disciplinari  sono: 
1*  La  consegna  a  bordo  da  uno  a  cinque 
giorni; 

2*  La  guardia  raddoppiata; 
3«  La  privazione  della  razione  di  vino,  o  di 
altra  bevanda  fermentata,  da  uno  a  due  giorni; 
4*  Gli  arresti  di  rigore  da  uno  a  dieci  giorni; 
5*  La  ritenuta  della  paga  mensile  da  uno  a 
trenta  giorni,  e  la  privazione  di  utili  da  una  a 
cento  lire; 

6^  La  esclusione  dalla  tavola  del  capitano 
da  uno  a  dieci  giorni  ; 

7^  Li^  proibizione  di  stare  in  coperta  oltre 
due  ore  del  giorno  per  un  termine  non  maggiore 
di  cinque  giorni, 
ri)  Art.  441  God.  mar.  mercantile. 
(2)  Art    98       id.  id. 

(8)  Art    99       id.  id. 

(4)  Ca]^no4inap$^  n.  60,  nel  Dig$»io  lialianù. 
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quale  il  capitano  è  rivestito  è  molto  esteso, 
la  legge  gli  dà  il  diritto  di  formare  Tequi- 
paggio,  può  prendere  somme  a  prestito  a 
cambio  marittimo,  può  vendere  la  nave 
se  avvenga  il  caso  che  la  stessa  sia  inabile 
alla  navigazione,  può  vendere  le  mercanzie. 
A  tutte  queste  facoltà  del  capitano  la 
legge  fa  corripondere  altrettanti  obblighi. 
Così  se  per  regola  generale  è  al  capitano 
che  si  appartiene  di  formare  Tequipaggio 
della  nave,  quando  egli  si  trovi  nel  luogo 
dove  dimorano  i  proprietari  od  armatori 
della  nave,  è  obbligato  a  procedere  di  con- 
certo con  essi  (articolo  499),  quando  pure 
la  nave  sia  inabile  alla  navigazione  il  capi- 
tano non  può  venderla  se  tale  stato  di  ina- 
bilità non  è  accertato  e  Tautorizzazione  in 
in  vendita  non  è  accordata  dal  tribunale  se 
si  trova  nel  regno,  dalPuffìciale  consolare 
in  paese  estero. 

È  airoggetto  di  meglio  determinare  cogli 
obblighi  del  capitano  la  sua  responsabilità 
che  si  introdussero  nel  titolo  in  esame  le 
poche  aggiunte  e  modificazioni  alle  prece- 
denti  legislazioni  delle  quali  ci  occuperemo. 
Pur  mantenendo  intatto  il  principio,  quale 
a  noi  proveniva  dalPOrdinanza,  si  introdus- 
sero cangiamenti  ed  aggiunte,  le  quali 

*  hanno  principalmente  per  iscopo  di  chia- 

*  ramente  indicare  gli  obblighi  del  capi- 

*  tano  e  le  facoltà  a  lui  concesse  di  rigoro- 

*  samente  determinarne  la  responsabilità 
*"  e  di  evitare,  per  quanto  è  possibile,  gli 

*  abusi,  che  sotto  l'impero  del  vigente  Go- 
*dice  (quello  del  1865)  potevano  avere 

*  luogo ,  come  è  detto  nella  relazione  alla 
Camera  elettiva. 

138.  11  principio  che  tutte  domina  le 
disposizioni  che  dobbiamo  esaminare  è 
quello  che  il  capitano  è  responsabile  di 
tutti  gli  atti  e  fatti  che  compie,  ed  anche 
per  le  colpe  leggiere  che  commette  nel- 
l'esercizio delle  sue  funzioni.  Lo  proclamò, 
vìgente  il  Codice  del  1865,  la  Corte  d'ap- 
pello di  Catania  colla  sentenza  26  gennaio 
1881  (1)  scrivendo  che  "  l'art.  327  del  Codice 
di  commercio,  dopo  aver  annoverati  i  do- 
veri del  capitano,  a  lettere  cubitali  dice: 
La  responsabilità  del  capitano  non  cessa 


se  non  colla  prova  di  ostacoli  provenienl 
da  forza  maggiore.  La  legge  non  si  con 
tenta  di  sancire  colParticolo  318  che  il  ca 
pitano  sia  responsabile  pur  delle  colpe  leg 
giere,  ma  presume,  in  caso  di  perdita  o( 
avarìa  delle  merci,  che  ciò  sia  avvenuto  pei 
colpa  del  capitano,  dalla  quale  presunzione 
egli  non  può  altrimenti  scusarsi  che  dimo 
strando  essere  avvenuto  il  danno  per  fora 
maggiore.  Questo  rigore  è  giustificato  dalla 
natura  delle  funzioni  del  capitano  :  dacché 
dalla  sua  vigilanza  dipende  la  vita  delire* 
quipaggio  e  dei  passeggeri  e  la  salvezza 
delle  sostanze  che  si  trasportano  dalla 
nave«. 

Come  sotto  il  Codice  del  1865,  così  sotto 
il  vigente,  la  responsabilità  del  capitano 
non  cessa  se  non  colla  «prova  di  ostacoli 
provenienti  da  caso   fortuito  o  da  forza 
maggiore  (articolo  496).  La  generalità  della 
formoia,  di  cui  si  serve  il  nostro  legislatore, 
non  rende  necessarie  molte  spiegazioni, 
essendo  chiaro  che  la  responsabilità  ha 
luogo  tanto  pei  rapporti  del  capitano  col- 
l'armatore  e  col  proprietario  della  nave, 
quanto  per  le  sue  relazioni  verso  i  passeg- 
geri, i  caricatori  e  verso  qualunque  altro 
terzo,  col  quale  entri  in  contatto,  come  nel 
caso  di  urto  di  navi  od  altro  simile.  E  poiché 
non  può  esservi  responsabilità  se  non  vi  è 
un  fatto  volontario  di  colpa  o  negligenza, 
un  delitto,  o  un  quasi-delitto,  cosi  è  chiaro 
che  non  poteva  non  scriversi  P  eccezione 
di  cui  al  capoverso  dell' articolo  stesso, 
pella  quale,  quando  ricorre  o  un  caso  for- 
tuito, 0  la  forza  maggiore,  il  capitano  non 
è  responsabile. 

Ma  verso  chi  è  responsabile  il  capitano? 
Verso  i  suoi  mandanti  che  sono,  come  ab- 
biamo notato,  il  proprietario  egli  annalon 
e  verso  le  persone  i  cui  affari  gli  sono 
affidati.  È  nella  sua  qualità  di  mandatario 
salariato  che  il  capitano  risponde  secondo 
quanto  dispone  l'articolo  496.  11  manda- 
tario, dice  l'articolo  1746  del  Codice  civile 
è  responsabile  non  solamente  pel  dolo, 
ma  anche  per  la  colpa  commessa  nella 
esecuzione  del  suo  mandato.  Nelle  cose 
civili  si  insegnò  da  taluno  che  il  mand^' 
tarlo  deve  prestare  la  diligenza  ordinaria, 


(1)  Eco  di  OiHrigprudenza^  II,  pag.  224. 
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^eUa  che  osa  nelle  cose  proprie.  Così  tra 
g]ì  altri  scrìve  il  Troplong  (1).  Dovrà  la 
stessa  regola  applicarsi  alle  cose  marittime? 
Il  Borsari  (2)  così  risponde  a  tale  questione: 
*  In  tema  di  mandato  civile,  aggiungono  i 
signori  Delamarre  e  Lapoitvin,  questa  è  la 
teoria  la  quale  poi  vedono  restringersi  in 
malerìa  di  conunercio  marittimo,  ove  si 
richiede  una  diligenza  superiore,  quella 
che  dalle  leggi  romane  si  appella  exa* 
ctis9imat  scrupolosa,  sottile,  in  una  pa- 
rola straordinaria.  Infine  non  è  che  un 
criterio  fondato  nel  rigore,  criterio  non 
adombrato  nel  Codice  civile,  ma  scolpito 
bene  neirespressione  del  nostro  art.  318. 
Quest'uomo  giudicatelo  con  severità,  ecco 
dò  che  pronuncia:  ciò  significa  essere 
tenuto  di  colpa  lieve.  Fra  le  doti  che  si  ri- 
cercano dal  capitano  è  quella  deUa  previ» 
demo.  Se  le  cure  devono  corrispondere  ai 
pencoli  e  prevenire  le  disgrazie,  saranno 
assai.  In  venta  niun  mandatario  civile  è 
esposto  a  tali  conseguenze,  e  non  porta 
sulle  spalle  una  così  gran  mole  di  obbli- 
gazioni,  niun  altro  deve  a&ontare,  diciamo 
così,  rignoto  e  preparare  resistenze  contro 
le  forze  indomite  della  natura. 

*'  Noi  pretendiamo  dal  capitano  Tabilità, 
presaga  poco  di  un  generale  d'esercito.  Le 
piccole  cause,  le  piccole  imprevidenze,  si 
convertono  in  immensi  disastrL  Ma  la 
teorìa  si  ferma  su  questo  limitare,  spie- 
gando nel  titolo  presente,  frutto  di  secolari 
esperienze,  quelle  che  diremo  imprevidenze 
e  colpe  legali  alle  quali  è  attaccata  una 
responsabilità  inevitabile,  senza  escludere 
quelle  che  la  legge  stessa  non  può  precisare 
avanti  ,. 

£  questo  appunto  il  fondamento  della 
responsabilità  del  capitano,  cioè  che  il  ca- 
pitano come  mandatario  retribuito  dei 
proprietari  od  armatori  della  nave,  risponde 
dei  danni  che  arreca  nell'adempimento  del 
suo  mandato,  e  ne  risponde  anche  verso  ai 
caricatori  pelle  mercanzie  caricate,  come, 
di  fronte  allo  Stato,  deve  rispondere  del 
suo  equipaggio. 

Per  ora  hmitiamoei  all'esame  della  re- 
sponsabilità civile  del  capitano;  nel  corso 


(1)  centrai  de  mandai^  n.  891  e  segoenti. 
(3)  Op.  dt,  n.  1027. 


del  commento  di  questo  titolo  avremo  oc- 
casione di  occuparci  della  responsabilità 
penale,  la  quale  può  incorrersi  dal  capitano 
contravvenendo  agli  obblighi  che  a  lui  la 
legge  impone,  e  in  tutti  i  casi  in  cui  è  perso- 
nalmente responsabile  del  pregiudizio  che 
la  infrazione  della  legge  ha  potuto  causare, 
come  avviene  nel  caso  dell'art.  505  di  cui 
ci  occuperemo. 

tS9.  Quando  nasce  la  responsabilità 
del  capitano?  La  lettera  della  legge  ci  fa 
persuasi  senza  uopo  di  lunga  dimostra- 
zione, che  il  capitano  non  incontra  alcuna 
responsabilità  se  nelle  funzioni  da  lui  ewne 
tale  esercitate  non  incorre  in  colpa.  Per 
regola  generale  dunque  osserviamo  col 
Repetti  (3):  *  il  capitano,  se  ha  contrattato 
in  termini  generali  e  come  capitano,  non 
può  essere  personalmente  obbligato  per 
quelle  obbligazioni  di  cui  egli  non  può  e 
non  deve  profittare  in  proprio:  e  questa 
proposizione  noi  crediamo  sia  fondata 
tanto  sul  diritto  astratto,  quanto  sulla 
nostra  legge  positiva,  dappoiché,  limi- 
tando l'articolo  496  la  responsabilità  per- 
sonale del  capitano  al  caso  in  cui  egli  sia 
in  colpa,  ciò  esclude  che  questa  responsa- 
bilità possa  sussistere  quando  non  sussiste 
la  colpa.  Difatti  allora  sottentra  il  prin<* 
dpio  scritto  nel  precedente  articolo  491, 
che  cioè  *  i  proprietari  di  navi  sono..... 
tenuti  per  le  obbligazioni  contratte  dal  ca- 
pitano per  ciò  che  concerne  la  nave  e  la 
spedizione  ,• 

Avviene  lo  stesso  nel  caso  del  capitano 
comproprietario  della  nave,  sottostando 
egli  alle  obbligazioni  che  ha  stipulate,  non 
però  nella  sua  qualità  di  capitano,  bensì 
in  quella  di  comproprietario  della  nave  e 
nei  limiti  della  sua  interessenza.  Ciò  risulta 
altresì  dai  verbali  della  Commissione  che 
preparò  il  vigente  Codice  di  commercio  e 
in  particolare  dal  verbale  20  dicembre  1871 
nel  quale  si  osservava  che  il  capitano  non 
resta  personalmente  obbligato  verso  coloro 
coi  quali  contratta  in  tale  qualità,  e  per 
ciò  che  concerne  la  nave  e  la  sua  spedi- 
zione a  meno  che  non  siavi  per  lui  altra 

(S)  Op.  dt,  i  65. 
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causa  giuridica  di  obbligazione.  Ciò  risulta 
evidentemente  dagli  articoli  1751  Codice 
civile  e  333  Codice  di  commercio  ambidue 
conformi  al  principio  razionale  che  chi  con- 
tratta unicamente  come  rappresentante  di 
un  altro,  obbliga  costui,  non  se  stesso. 

140.  La  colpa  che  il  capitano  deve 
prestare  è  quella  che  corrisponde  alla  dili- 
genza che  egli  deve  adoperare  nelPadem- 
pimento  dell'obbligazione,  colla  differenza 
tra  il  capitano  e  gli  altri  mandatari  che 
non  essendo  Tufficio  del  capitano  gratuito 
deve  applicarsi  la  regola  dell'art.  1 745  Codice 
civile  pel  quale  la  responsabilità  relativa 
alle  colpe  del  mandatario  è  applicata  meno 
rigorosamente  a  colui  il  cui  mandato  è 
gratuito,  che  non  a  colui  il  quale  riceve 
una  retribuzione.  Di  qui  la  disposizione 
dell'art.  496  per  la  quale  il  capitano  è  tenuto 
anche  per  le  colpe  leggiere. 

Nel  diritto  francese  la  colpa  del  capitano 
▼iene  qualificata  harcUteria,  Ciò  perchè, 
nel  sistema  deirOrdinanza,  baratteria  e 
colpa  erano  sinonimi,  presso  di  noi  invece 
fin  dai  tempi  di  Casaregis  e  di  Targa  si 
distingue  tra  Puno  e  Taltro  concetto,  avver- 
tendo come  la  baratteria  consiste  '^  in  una 
disposizione  fatta  fraudolentemente  di  una 
cosa  fidata  diversamente  dall'ordine  dato 
da  chi  la  fidò,  alienandola  od  approprian- 
dosela, il  che  per  lo  più  siegue  nei  condot- 
tieri, ai  quali  si  fanno  le  consegne,  che 
prendono  mercedi  e  non  rendono  il  con- 
segnato a  chi  si  deve,  ma  lo  ritengono  in 
loro  comodo  come  frode,  che  si  presume 
tuttavolta  non  si  provi  errore  «  (1).  E  questo 
sistema  proprio  della  scuola  italiana,  quello 
che  crediamo  preferibile,  perchè  è  impos- 
sibile equiparare  alla  baratteria  la  semplice 
negligenza  del  capitano,  che  pure,  a  termine 
dei  principii  di  diritto,  comunemente  appli- 
cati, costituisce  colpa.  Presso  di  noi  la  que- 
stione non  potrebbe  nemmeno  solvere  es- 
sendo tolta  dagli  articoli  303, 304  e  305  del 
Codice  per  la  marina  mercantile,  dai  quali 
chiaramente  risulta  che  la  colpa  della  quale 
il  capitano  deve  rispondere  non  è  sempre 
sinonimo  di  baratterìa. 


(1)  Targa,  PùnderationeSf  cap.  LXXIV. 

(2)  Op.  cit.,  §  68. 


Il  Codice  della  marina  mercantile  all'ar- 
ticolo  303  punisce  colui  che  con  intensdoné 
dolosa  farà  investire,  naufragare  o  perdere 
in  qualsiasi  modo  una  nave.  Il  capitano, 
padrone  od  altro  incaricato  del  comando 
di  una  nave  che  ne  dispone  a  suo  vantaggio^ 
quegli  che  con  intenzione  dolosa  farà  falsa 
rottaf  o  getterà  in  mare,  o  distruggerà,  o 
farà  perdere  in  qualsiasi  modo  tutto  o  parte 
del  carico,  sono  dalla  legge  dichiarati  col- 
pevoli di  baratteria.  Si  vede  quindi  che,  se 
in  caso  di  baratteria  vi  è  sempre  colpa,  non 
sempre  quando  v'è  colpa  può  la  stessa 
quahfìcarsi  baratteria. 

141.  La  responsabilità  del  capitano 
sussiste  solo  per  le  colpe  che  egli  commette 
nell'esercizio  delle  sue  funzioni»  ovvero  si 
estende  a  tutti  i  fatti  che  arrecano  un  danno, 
avvenuti  a  bordo,  siano,  o  no,  commessi 
dal  capitano? 

Il  Courcy,  in  Francia,  osserva  che  col 
ritenere  responsabile  il  capitano  delle  colpe 
delle  persone  dell'equipaggio  si  offende  la 
giustizia.  Il  Repetti ,  presso  di  noi  (2),  ri- 
tiene responsabile  il  capitano  in  applica- 
zione dell'articolo  1153  Codice  civile  perchè, 
egli  dice,  essendo  il  capitano  quegli  che 
sceglie  l'equipaggio,  ne  segue  che  delle 
colpe  di  questo  debba  rispondere;  E  questo 
pure  l'insegnamento   del  diritto  romano 
che  alla  legge  7  Dig.  nauta,  caupones,  sta- 
bulari, sanciva  il  principio:  debet  eaeereitor 
omnium  nauticum  suorum,  sive  liberi^  ^^ 
servi,  factum  praestare..,,,  cum  ipse  eos  suo 
perieulo  odhibueriL  E  veramente  questa 
è  l'opinione  che  deve  applicarsi  qui  perchè, 
come  osserva  l'Ascoli  (3),  se  è  vero  che 
*  questa  regola  generale,  utile  alle  società, 
potrà  talvolta  ferire  interessi  privati  ed  ur- 
tare contro  i  principii  di  equità,  considera- 
zioni di  equità  non  potrebbero  distruggere 
il  principio  di  interesse  pubblico  di  far 
risalire  alla  persona  del  capitano  e  di  ricon- 
centrare in  lui  solo  tutta  la  responsabilità 
per  tutte  le  parti  del  servizio,  di  cui  egli  è 
incaricato,  dacché  tutte  le  persone  dell'equi- 
paggio sono  sottoposte  alla  sua  continuai 
diretta  ed  assidua  sorveglianza,  ed  ai  suoi 

(8)  Op.  eit,  I  217. 
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ddini  D  capitano  è  quello  che  delega  lem- 
ponneamente  una  parie  de'  suoi  poteri  e 
fide  sue  attribuzioni  alle  persone  da  lui 
s^xUe,  quando  ed  in  quanto  egli  lo  giu- 
èehi  opportuno»  senza  che  possa  cessare 
la  eSettifa  sorveglianza.  Indubitatamente  ; 
2oche  i  principi]  di  equità  dovranno  avere  | 
uà  gran  peso  sulla  bilancia,  ed  il  capitano  ' 
dorrà  essere  esonerato  da  codesta  respon- 
sabiJità,  0  per  lo  meno  la  medesima  dovrà  | 
essere  di  molto  attenuata,  quand'egli  riesca 
i  provare  che  non  era  nella  possibilità  di  ; 
impedire  che  la  colpa  si  commettesse  dalla 
persona  deU^equìpaggio,  che  cagionò  il 
danno,  o  quando  le  parsone  deirequipaggio 
QOQ  fossero  state  scelte  da  lui,  perchè  pre- 
posto al  comando  della  nave  alla  vigilia 
delia  partenza,  o  quando  i  fatti  dell'equi- 
paggio fossero  estranei  al  servizio  dell'equi- 
p^o  stesso,  come,  per  esempio,  se  il 
s€coiido  di  bordo  si  servisse  di  un'imbar- 
cazione senza  suo  ordine  ed  all'infuori  del- 
resercizio  delle  sue  funzioni  ed  in  tale 
occasione  le  perdesse  quando  le  merci 
fossero  state  caricate  e  stivate  senza  il 
suo  intecvento,  in  tempo  anteriore  all'as- 
soozione  del  comando  della  nave  «. 

itt.  Fin  qui  della  responsabihtà  civile 

che  incombe  al  capitano  per  le  colpe  che 

egli  commette  nell'esercizio  delle  sue  fun- 

noni.  Prima  di  esaminare  le  eccezioni  che 

nella  legge  nostra  sono  scritte  al  principio 

{eoerale,  ci  occorre  parlare  brevemente 

ddìa  responsabilità  penale  del  capitano. 

Di  questa  non  si  occupa  il  Codice  di  com* 

merde,  lasciando  al  Codice  per  la  marina 

mercantile  di  occuparsene,  distinguendo 

le  mancanze  delle  quali  il  capitano  deve 

lispondere  in  reati  e  mancanze  disciplinari. 

In  sostanza  le  pene  per  i  reati  marittimi 

mantengono  la  stessa  classificazione  che 

huino  nel  diritto  comune  e  sono  corrispon- 

<lenti  a  quelle  che  si  infliggono  pei  delitti  e 

per  le  contravvenzioni»  Carattere  di  queste 

pene  si  è  però  quello  che  costituiscono  le 

saniioni  penali  dell'obbligo  civile  imposto 

al  capitano  daMa  legge  commerciale  e  da 

quella  del  contratto. 

^\y  osserva  il  Repetti  (1):  "  l'obbligo 


civile  del  capitano  di  continuare  il  viaggio 
cominciato  (art.  514  Cod  comm.)  ha  il  suo 
riscontro  nelle  pene  che  stabilisce  l'art.  275 
Codice  della  marina  mercantile  per  il  capi- 
tano il  quale  abbandona  il  suo  bastimento: 
del  pari  mentre  secondo  le  disposizioni  del 
Codice  di  commercio,  che  più  sotto  dovremo 
esaminare,  sono  imposti  al  capitano  obbli- 
gazioni rigorose,  in  ordine  alla  conserva- 
zione della  nave  e  delle  merci  che  sulla 
stessa  sono  caricate,  e  sono  determinati  i 
casi  nei  quali  egli  può  esercitare  quelle 
gravi  attribuzioni  che  sono  inerenti,  al  suo 
mandato  (articoli  498, 512  e  515  Codice  di 
commercio),  dall'altra  parte  il  Codice  della 
marina  mercantile,  sotto  il  titolo  della  ba- 
ratteria e  degli  altri  reati  contro  la  prò* 
prietà  punisce  il  capitano  il  quale  ha  pro- 
curato la  perdita  della  nave  (art.  303),  o  ne 
ha  disposto  a  suo  vantaggio  (art  304),  o  ha 
distrutto,  o,  senza  necessità,  ha  gettato  in 
mare  mercanzie  (art.  305),  oppure  ha  alte- 
rato i  viveri,  o  ha  preso  danaro  a  cambio 
marittimo,  mentre  che  non  vi  era  bisogno 
di  ricorrere  a  questo  mezzo  disastroso  per 
gli  interessati.  Cosi  pure  la  legge  commer- 
ciale fa  precetto  al  capitano  di  tenere  certi 
libri,  di  portare  a  bordo  certi  documenti, 
di  fare  visitare  la  nave,  e  di  fare  altri  atti, 
i  quaU  tutti  tendono  a  garantire  la  sicurezza 
ddla  navigazione,  e  riflettono  la  polizia 
della  navigazione  medesima;  e  l'infrazione 
a  tutti  questi  precetti,  mentre  è  fonte  di 
un'azione  di  danni  per  gli  interessati,  ò 
oggetto  di  speciali  disposizioni  della  legge 
penale,  la  quale  se  ne  occupa  specialmente 
sotto  il  titolo  delle  infrazioni  alla  polizia 
mariiiitna.  Lo  stesso  dicasi  principalmente 
per  quello  che  ha  tratto  alle  contravven- 
zioni, le  quali  però  hanno  la  loro  causa 
neU' inadempimento  di  qualche  obbligo 
civile  imposto  al  capitano  neiresercizio  del 
suo  delicato  mandato. 

148.  Vediamo  ora  del  caso  in  cui  al 
capitano  non  incombe  responsabilità  per 
le  colpe  che  commette  nell'esercizio  delle 
sue  funzioni.  Tale  caso  è  contemplato  nel 
capoverso  dell'art.  496,  che  cosi  si  esprime: 
*  la  responsabilità  del  capitano  nei  casi  de- 


li) Op.  dt,  §  80. 
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terminati  nel  presente  Codice  non  cessa  se 
non  colla  prova  di  ostacoli  provenienti  da 
caso  fortuito,  o  da  forza  maggiore  ,. 

Nel  Codice  precedente  questa  disposi- 
zione era  scritta  all'articolo  327.  La  sola 
aggiunta  che  riscontriamo  nella  disposi- 
zione in  esame  è  quella  della  cessazione 
della  responsabilità  per  caso  fortuito,  e 
ques'aggiunta,  come  osservava  la  Commis- 
sione del  1869,  fu  introdotta,  come  si  legge 
nel  verbale  105,  n.  556,  allo  scopo  di  non 
escludere  alcuno  degli  eventi  che,  secondo 
la  locuzione  spesso  usata  dalla  nostra  legis- 
lazione sono  compresi  nel  generale  concetto 
di  caso  fortuito  e  di  forza  maggiore.  E  fu 
savio  partito  quello  di  fondere  la  disposi- 
zione in  esame  colla  prima  parte  dell*arti^ 
colo  496,  perchè  trattandosi  di  disposizione 
generale  era  necessario  evitare  che  la  stessa 
potesse  intendersi  come  ristretta  a  fatti 
particolari. 

144.  QuaPè  il  fondamento  e  la  ragione 
di  tale  disposizione? 

Il  Borsari  (1)  scrive:  *  sé  Tarticolo  327 
non  fa  che  enunciare  un  principio  genera- 
lissimo, ninno  essere  tenuto  degli  eventi 
derivati  da  forza  maggiore,  da  quella  vis 
cui  resisti  non  potesi,  o  da  quel  fortuito 
caso  che  nuUutn  humanum  consilium  pò* 
test  praenidere,  la  proposizione  sarebbe 
irrecusabile.  A  che  prò  codeste  generalità? 
Del  resto  questo  canone  si  coordina  troppo 
palesamente  ai  pronunciati  anteriori  ed  è 
con  tutta  evidenza  una  limitazione  peren- 
toria dell'art.  325  (2). 

*  À  questo  proposito,  avverte  Boulay- 
Paty  (tit.  IV,  sez.  IX),  bisogna  qui  non  per- 
dere di  vista  che  la  prova  di  forza  maggiore 
non  è  ammissibile  laddove  si  tratti  di  al- 
cune delle  disposizioni  degli  articoli  224, 
225, 226, 227  e  229  del  Codice  che  obbligano 
il  capitano  ad  onta  della  forza  maggiore. 
La  prova  della  forza  maggiore  può  essere 
addotta  in  tutti  gli  altri  casi,  eccetto  quelli 
che  sono  preveduti  dai  cinque  articoli. 

*  Vi  è  del  vero  in  codesta  proposizione 
che  conviene  distinguere  meglio. 


(1)  Op.  cit,  §  1038. 

(2)  Art  325  God.  1866:  "  Nel  caso  di  contrav- 
venzione ai  quattro  articoli  precedenti,  il  capi- 


■  Parliamo  del  libro  di  bardo  (art.  221), 
La  sua  tenuta  regolare  è  preziosa  nelFin* 
teresse  dello  stesso  capitano,  perchè  prova 
a  favore  delle  sue  asserzioni,  perchè  lo 
dispensa  da  altre  prove.  Si  può  provare  il 
contrario,  ma  intanto  questo  stato  di  cose 
è  ben  favorevole  per  lui.  Senza  quel  libro 
egli  non  può  nulla  dimostrare  ;  og^i  altro 
mezzo  di  prova  gli  è  interdetto.  Ma  la  per- 
dita del  registro  per  effetto  di  forza  mag- 
giore è  giustificata. 

*  Abbiamo  detto  che,  mancata  la  visita 
della  nave,  il  naufragio  o  rinnaTigabilità 
si  presume  invincibilmente  derivata  dalla 
incapacità  della  nave,  che  non    avrebbe 
dovuto  esporsi  al  viaggio:  dalPeccesso  e 
mala  conformazione  del  carico.  Il  capitano 
può  coprire  la  sua  negligenza  col  fatto  della 
forza  maggiore  che  rende  inutile  il  ricer- 
carne, ma  quando?  Quando  Tevento  sia  di 
natura  che  ninna  diligenza  d'ispezioni  e 
di  visita,  ninna  precauzione    preventiva 
avrebbe  potuto  evitare,  quando,  per  es., 
la  nave  è  stata  incendiata  da  un  fulmine, 
0  rovinata  da  artiglieria  nemica.  Così  pos- 
sono, senza  difficoltà,  raflìgurarsi«altri  casi 
di  forza  maggiore  e  irresistibili  in  quanto 
abbiano  portato  le  conseguenze,  o  di  strap- 
pare, dirò  cosi,  di  mano  al  capitano  le  sue 
prove  legali,  o  di  rendere  inutili  le  povere 
previsioni  dell'uomo,  ancorché  tutte  quante 
le   cautele   e   prescrizioni   fossero   state 
adempite. 

*  Perchè  adunque  l'evento  sinistro  (acci- 
dente) debba  sopportarsi  dal  capitano  come 
la  conseguenza  presunta  dei  suoi  errori  ed 
omissioni,  deve  mostrarsi  una  relazione 
logica  e  la  possibilità  di  evitarlo,  di  resi- 
stervi, o  di  renderlo  meno  esiliale  per 
virtù  di  quegli  atti  e  di  quelle  precauzioni 
legali  che  non  furono  osservate  ,. 

Però,  osserva  giustamente  rAsooli  (3)t 
colla  disposizione  in  esame  la  legge  non  ha 
inteso  di  richiamare  il  principio  generalis- 
simo che  nessuno  è  tenuto  per  gii  eventi 
derivanti  da  forza  maggiore.  L'intenzione 
del  legislatore  è  stata  diversa,  perchè  con 
lo  stabilire  la  presunzione  iuris  delle  colpe 


tano  è  responsabile  di  tutti  gli  accidenti  verso 
gli  interessati  nella  nave  e  nel  carico  ». 
(8)  Op.  cit,  n.  221. 
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dei  capitano  derogò  ai  prìncipii  generali 
di  diritto,  richiamò  il  principio  generale 
anzidetto  come  mezzo  unico  concesso  al 
capitano  per  sottrarsi  agli  effetti  di  tale 
presunzione.  Se  )a  forza  maggiore,  o  il  caso 
fortuito  non  Tengano  dimostrati»  il  capitano 
è  costituito  in  quello  stato  di  colpa  presunta 
che  basta  per  esporlo  al  risarcimento  de 
danni.  È  quello  che,  come  abbiamo  visto 
riferendone  i  motivi,  stabili  la  Corte  d'ap- 
pello di  Catania  colla  sentenza  26  gennaio 
1881,  scrìvendo  che  la  legge  presume  in 
caso  di  perdita  od  avarìa  delle  merci  che 
ciò  sia  avvenuto  per  colpa  del  capitano, 
dalla  quale  presunzione  egli  non  può  altrì- 
menti  scusarsi  che  dimostrando  essere  av- 
venuto il  danno  per  forza  maggiore. 

Come  è  fondata  la  presunzione  che  la 
prima  parte  dell'articolo  496  scrive,  cosi 
possiamo  dire  essere  fondata  Teccezione 
al  capoverso.  È  principio  di  ragione,  che 
si  applica  a  tutte  le  contrattazioni,  e  a  qua* 
lunqne  fatto,  quello,  che  non  può  ammet* 
ter»  responsabilità  dove  non  vi  è  il  con- 
corso di  un  fatto  volontario,  di  una  colpa, 
0  di  una  negligenza.  Perciò  se  un  evento  di 
fona  maggiore  e  cioè  quella  vis  cui  resisti 
lum  ^Ueat^  ovvero  un  caso  fortuito  e  cioè 
qaeUo  che  nuUum  humanwn  eonailium 
pnevidere  paUèt  intervenga,  non  si  potrà 
ritenere  responsabile  il  capitano  degli  av- 
venimenti,  delle  perdite,  dei  danni  che  su- 
bisce la  nave  ed  il  carico  in  dipendenza  di 
un  fatto  che  il  capitano  non  ha  potuto  pre- 
vedere ed  al  quale  era  impossibile  resistere. 
Notiamo  però  che  non  dovrebbe  mai  col 
caso  fortuito  confondersi  il  caso  imprevisio, 
quello  cioè  che  sclet  imprudentibus  eatUin» 
fftrt.  Qualunque  danno  che  avvenga  a  se- 
guito dell'imprudenza  od  imperizia  del  ca- 
pitano potrà  essere  impreveduto,  ma  non 
è  fortuito,  ed  a  questo  solo  si  applica  Tee- 
cezione  che  esonera  da  responsabilità  il 

capitano. 

■ 

IM.  Vediamo  ora  a  chi  spetti  la  prova 
del  caso  fortuito  o  della  forza  maggiore. 
L'aver  stabilito  la  regola  che  il  capitano  è 
presunto  in  colpa,  ci  fornisce  la  risposta 
al  quesito  che  ci  proponiamo  di  risolvere, 
perchè  se  si  presume  che  il  capitano  sia 
in  co^pa,  è  troppo  chiaro  che  la  prova  di- 


rimente della  responsabilità  non  può  spet- 
tare che  al  capitano.  Casaregis  insegnava 
che  ad  exdudendum  se  a  culpa  ienetur  na» 
varchua  probare  casum  excluaivum  cìdpae^ 
quindi  nei  rapporti  del  capitano  coi  pro- 
prietari o  coirarmatore  della  nave,  coi  ca- 
ricatori e  cogli  altri  interessati  spetterà  al 
capitano  di  provare  che  egli  non  deve  es- 
sere responsabile,  questo  però  limitata- 
mente a  tali  persone,  che  se  altri  sia  il 
danneggiato,  in  questo  caso  si  rientra  nella 
regola  generale  e  starà  a  chi  domanda  in- 
dennizzo il  dimostrare  che  il  capitano  è 
in  colpa. 

14C  Come  si  prova  la  forza  maggiore? 
La  prova  della  stessa  può  essere  ricavata 
dal  rapporto  che  il  capitano  ha  obbligo  di 
fare  all'arrivo  nel  porto  di  sua  destinazione. 
Quando  questo  rapporto  sia  verificato  nei 
modi  voluti  dalla  legge,  potrà  costituire 
valida  prova  in  favore  del  capitano  per 
quanto  riguarda  i  fatti  avvenuti  durante  la 
navigazione  e  le  cause  che  possono  averli 
determinati.  Quando  pure  il  rapporto  non 
sia  verificato  potrà  far  prova,  a  di  lui  favore, 
se,  come  dice  l'articolo  519,  che  esamine* 
remo,  il  capitano  solo  siasi  salvato  dal  nau- 
fragio nel  luogo  dove  ha  fatto  la  sua  rela- 
zione. Potrà  pure  la  forza  maggiore  risultare 
dal  libro  o  giornale  di  bordo,  che  può  dirsi 
l'antecedente  logico  e  necessario  del  rap- 
porto, e  per  stabilirla  si  potrà  ricorrere  a 
tutti  i  mezzi  di  prova  che  la  legge  permette, 
e  questo  non  solo,  in  concorso  della  prova 
risultante  dai  documenti  dei  quali  abbiamo 
fatto  parola,  ma  anche  quando  i  documenti 
ricordati  manchino  e  si  tratti  di  far  con- 
stare, mediante  la  prova  testimoniale,  delle 
circostanze  che  avrebbero  dovuto  trovare 
posto  nel  libro-giornale  e  nel  rapporto.  Né 
la  mancanza  delle  carte  di  bordo  potrebbe 
in  caso  alcuno  considerarsi  come  presun- 
zione di  colpa  escludente  la  forza  maggiore. 

149»  Può  però  talvolta  accadere  che 
nemmeno  il  caso  fortuito  e  la  forza  mag- 
giore liberino  il  capitano  dal  rispondere 
del  danno  che  possa  essersi  verificato.  E 
questo  si  avrà  tuttavolta  che  il  capitano 
sia  per  sua  colpa  stato  colpito  da  un  caso 
fortuito.  Per  dirlo  colle  parole  del  Casaro* 
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gìs  (1):  **  quando  enim  culpa  eastitn  prae- 
ce98it,  tum  casus  fortuHus  nunquam  excu' 
sat,  et  semper  dicitur  ordinata  ad  easum, 
quando  si  non  praecessisset  factum,  seu 

culpa  casus  non  evenisset. sed  sufficere 

quod  secundutn  possibilUatem  actus  dicatur 
ordinata^  nempe  quod  possibile  sit  ex  causa 
illa  effectum  sequi,.^.  qui  etiam  supra,  im- 
mediate dicit  culpam  ad  casum  ordinatami 
si  ex  ea  poierat  evenire  casus:  item  si  €Ui- 
quis  non  fadat  quod  diligens,  seu  diligen- 
tissimus  pater  familias  seeundum  naturam 
contr actus  fecisset  «. 

149.  Dobbiamo  ancora  esaminare  se 
possa  il  capitano  esonerarsi  nel  contratto 
d'arruolamento  dalla  responsabilità  che 
rarticolo  esaminato  scrive  contro  di  lui.  Noi 
crediamo  assolutamente  che  non  lo  possa, 
che  se  anche  un  tal  patto  venisse  opposto,  lo 
stesso  dovrebbe  dirsi  inefficace.  Osservava 
esattamente  la  Corte  d'appello  di  Cata- 
nia (2)  :  '  Un  tal  patto  è  immorale,  perchè 
autorizzerebbe  la  frode,  il  furto;metterebbe 
il  capitano  della  nave  nella  condizione  di 
ricevere  e  non  restituire.  Né  soltanto  questo 
patto  è  immorale,  epperciò  immeritevole 
della  sanzione  della  legge,  ma  sovversivo 
di  ogni  principio  dì  giustizia,  perchè  niuno 
può  sottrarsi  alla  responsabilità  del  fatto 
proprio  e  delle  persone  da  lui  preposte, 
quante  volte  sia  causa  di  danno,  avvenuto 
vuoi  per  dolo,  vuoi  per  colpa  (articolo  1151 
cod.  civ.).  La  legge  si  è  mostrata  giusta- 
mente severa  col  vetturale,  perchè  in  quanto 
al  commissionario  permette  che  per  con- 
venzione potesse  esonerarsi  dalla  respon- 
sabilità delle  avarìe  o  perdite  delle  merci 
(art.  78  Cod.  civ.).  Ma  non  ha  messa  simi* 
gitante  disposizione  pel  vetturale,  o  capi- 
tano il  quale  non  ha  altro  scampo  che  nella 
dimostrazione  del  caso  fortuito  o  forza 
maggiore  „. 

Di  una  questione  analoga  ci  occupammo 
parlando  della  responsabilità  che  al  pro- 
prietario della  nave  incombe  pel  fatto  del 


(1)  Discorso  23,  n.  6t-55. 

(2)  Sentenza  31  gennaio  1881,  Cremona-San 
nario. 

(3)  Vedi  retro,  n.  94. 


capitano  (3).  E  le  stesse  ragioni   che  ci 
portarono  ad  opinare  per  la  validità  della 
clausola  di  esonero  da  responsabilità  in 
quel  caso  ci  portano  qui  a  concludere  per 
la  nullità,  perchè  se   uno  può   stipulare 
di  non  rispondere  del  fatto  di   un  terzo 
sarebbe  contro  ogni  principio  di  ragione 
e  di  morale  che  fosse  lecito  ad    uno  di 
esonerarsi  dal  rispondere  del   fatto  suo. 
Né  a  farci  mutare  avviso  in  ordine  alla 
validità    della    clausola    di    esonero  del 
proprietario   per  le  colpe  dei  capitano  e 
deir equipaggio,  vale  una   decisione  re- 
centissima della  Cassazione  Torinese  del 
23  agosto  1892  (4)  segulU  anche    dalla 
Corte  di  Genova  (5),  perchè  se  è  vero  che: 
*  quando  la  legge  detta  imperativamente 
una  norma  generale,  onde  si  governano  in 
determinati  rapporti  giuridici  i  doveri  ed 
i  diritti  delle  parti,  il  patto  che  vi  deroghi, 
alPinfuori  dei  casi  di  eccezione  per  avven- 
tura previsti  dalla  legge  stessa,  non  può 
valere  ad  infirmarla  ed  eluderla,  perchè  se 
anche  non  espressamente  scritta,  dipende 
la  nullità  virtuale  del  patto,  ed  è  ìnsita  nel- 
rinfrazione  e  neirinosservanza  del  precetto 
legislativo  „non  èmen  vero  che  il  proprie- 
tario non  si  libera  dalla  responsabilità  che 
dal  fatto  proprio  a  lui  deriva,  mentre  il 
capitano  die  stipulasse,  a  suo  favore.  Teso- 
nero,  potrebbe  nell'esercizio  delle  sue  fun- 
zioni non  usar  quella  diligenza  che  sotto 
tutti  i  riguardi  è  tenuto  ad  adoperare. 

Sarebbe  oltre  a  ciò  il  patto  contrario 
all'ordine  pubblico,  perchè  essendo  al  ca- 
pitano affidata  la  vita  di  molte  persone, 
oltre  agli  interessi  dei  privati,  interessa  di- 
rettamente Pordine  pubblico,  che  egli  eser- 
citi il  suo  mandato  col  massimo  zelo  e 
colla  massima  diligenza,  ciò  che  ben  rara- 
mente si  avrebbe  in  pratica  se  fosse  in 
facoltà  del  capitano  di  liberarsi  dalla  re- 
sponsabilità che  a  lui  dalla  sua  colpa  deriva. 

In  questo  senso  può  pure  consultarsi  il 
Vidari  (6). 


(4)  Giurisprudenza,  1892,  pag.  646. 

(5)  Sentenza  13  aprile   1893  {Temi  Genovese, 
V,  pag.  351). 

(6)  Op.  cit,  §  205. 
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Art.  40  Y. 

Il  capitano  non  può  ricusare  il  caricamenlo  delle  cose  delle  quali 
sia  stalo  convenuto  il  trasporto  colfaddurre  che  non  siano  adatte  ai 
boccaporti,  ai  corridoi  od  alle  andane  della  $ua  nave. 

Art.  49S. 

Il  capitano  è  responsabile  delle  cose  caricate. 

Ne  dà  ricevuta  mediante  polizza  di  carico. 

Il  capitano  non  risponde  degli  eiTetti  preziosi,  dei  danari  e  dei 
titoli  di  credito  che  non  gli  sono  stati  dichiarati. 

Il  capitano  è  pure  responsabile  di  ogni  danno  che  per  qualunque 
causa  possa  accadere  alle  cose  da  esso  caricate  sopra  la  coperta  della 
Dava  senza  il  consenso  scritto  del  caricatore.  Il  consenso  si  presume 
accordato  per  le  spedizioni  limitate  alle  coste  del  compartimento  marit- 
timo amministrativo  nella  cui  circoscrizione  sono  prese,  e  di  un  com* 
partimento  limitrofo,  e  per  la  navigazione  dei  Gumi  e  dei  laghi. 

ISk»iiiiiiario« 

149.  DivieCo  al  capitano  di  rifiutare  il  caricamento  delle  merci  delle  quali  aia  convenuto 

il  trasporto. 

150.  Responsabilità  del  capitano  per  le  cose  caricate,  —  In  che  la  stessa  consista» 
lòl.  Obbligo  del  capitano  di  custodire  la  merce  e  di  riconsegnarla, 

15S.  Dello  stivaggio  della  merce. 

Iò3.  NtiUità  della  clausola  colla  quale  il  capitano  tendesse  ad  esonerarsi  da  respon- 

sabilità  per  le  cose  caricate. 
Idì.  7^  capitano  è  tenuto  ai  danni  se  non  possa  consegnare  le  merci  caricate. 

155.  Il  proprietario  non  è  responsabile  degli  effetti  preziosi  e  dei  danari  che  non  gli 

siano  stati  dichiarati.  —  Ragioni  deW eccezione. 

156.  Caricamento  sopra  coperta  delle  merci.  —  Quando  possa  farsi. 

157.  Quando  si  presume  il  consenso  del  proprietario  della  merce. 

15B.  Quale  legge  debba  regolare  U  caricamento  delle  merci  sopra  coperta. 


149.  Fissata  coirartìcolo  496  la  regola 
generale  che  tutte  governa  le  operazioni 
del  capitano  e  quasi  presiede  ad  ogni  fatto 
dello  stesso,  viene  la  legge  cogli  articoli 
seguenti  a  parlare  di  vari  casi  particolari 
di  responsabilità.  Così  alFarticolo  498  si 
stabilisce  la  responsabilità  del  capitano 
per  le  cose  caricate,  all'articolo  505  si  dice 
che  il  capitano  è  responsabile  dei  danni 


faccia  visitare  la  nave  nei  casi  in  cui  la 
visita  è  richiesta»  non  abbia  a  bordo  Tatto 
di  nazionalità  ed  altre  carte,  non  comandi 
personalmente  la  nave  alPingresso  ed  alla 
uscita  dai  porti,  seni,  canali  e  fiumi. 

In  ordine  alle  cose  caricate  la  legge  pre- 
mette alPart.  497  una  disposizione  d'indole 
generale,  stabilendo  che  il  capitano  non 
può  ricusare  il  caricamento  delle  cose  delle 


^erso  gli  interessati  nella  nave  e  nel  carico,     quali  sia  stato  convenuto  il  trasporto,  col* 
quando  non  tenga  il  giornale  nautico,  non     l'addurre  che  non  siano  adatte  ai  bocca- 
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porti  (1),  ai  corridoi  (2),  alle  andane  (3) 
della  sua  nave. 

Questa  disposizione  si  introdusse  nel 
Codice  attuale  su  proposta  del  Relatore 
della  Commissione  del  1869,  che  nella  tor- 
nata del  20  dicembre  1871  proponeva,  *  che 
una  norma  speciale,  di  cui  si  riconobbe 
la  necessità  allorché  con  decreto  del  5  no- 
vembre 1808  fu  pubblicato  nel  cessato 
Regno  di  Napoli  il  Codice  di  commercio 
francese,  e  che  fu  poi  riprodotta  nelParti- 
colo  213  delle  leggi  commerciali  del  1812  (4) 
sia  compresa,  con  una  formula  più  generale 
nel  futuro  progetto  di  riforma  del  Codice 
di  commercio  italiano,  allo  scopo  di  pre- 
venire le  questioni,  che  potevano  nascere 
per  la  trascuratezza  dei  capitani,  che,  nel 
ricevere  i  recipienti  destinati  a  contenere 
le  merci,  per  il  cui  trasporto  fu  noleggiata 
la  nave,  non  di  rado  omettono  di  verificare, 
ise  sieno  adatti  alle  aperture  del  bastimento, 
e  poi  elevano  pretese  indiscrete  per  eseguire 
il  caricamento  ,. 

Questa  è  la  ragione  della  disposizione, 
che  non  richiede  commento,  essendo  chia- 
rissima. 

i  50.  L'art.  498  del  quale  dobbiamo  ora 
occuparci  corrisponde  gli  articoli  319  e  326 
del  Codice  del  1865.  Le  aggiunte  che  si  sono 
fatte  tendono  la  prima  a  limitare  la  respon- 
sabilità del  capitano,  ed  è  quella  che  ri- 
flette i  trasporti  di  effetti  preziosi,  dei  danari 
e  dei  titoli  di  rendita;  la  seconda  stabilisce 
una  presunzione  di  consenso  del  caricatore 
al  carico  delle  merci  sopra  coperta,  e  tende 
anche  questa  ad  eliminare  la  responsa- 
bilità del  capitano.  Il  principio  generale 
che  il  capitano  è  responsabile  delle  cose 


(1)  Dicesi  boccaporto  quell'apertura  quadran- 
golare che  si  pratica  sui  ponti  delle  navi  e  per 
la  quale  si  penetra  nelPinterno  e  si  scende  nella 
stiva* 

(2)  Dicesi  corridoio  Tandito  o  spazio  compreso 
tra  il  primo  ponte  e  quello  che  cuopre  la  stiva 
ed  i  vari  magazzini  o  depositi. 

(3)  Andana  sono  gli  spazi  delle  stive  e  dei 
corridoi,  fatte  in  modo  per  disporre,  accanto 
una  airaltra,  come  nelle  cantine,  le  botti,  le  casse 
ed  altri  colli. 

(4)  L'articolo  218  del  Codice  del  Regno  di  Napoli 
disponeva:  *  Un  capitano  o  padrone  di  bastimento 


caricate  è  una  pratica  applicazione  del 
principio  proclamato  dalFart.  496,  che  ab- 
biamo esaminato,  e  che  viene  ad  assimilare 
la  responsabilità  del  capitano  a  quella  del 
vettore,  applicando  allo  stesso  gli  art  393, 
398  e  400  del  Codice  di  commercio,  prui- 
cipio,  che  già  Tarticolo  1630  del  Codice 
civile  aveva  stabilito  pei  vetturini,  dispo- 
nendo che  gli  stessi  sono  obbligati  non  solo 
per  ciò  che  essi  hanno  già  ricevuto  nel  loro 
bastimento,  o  sulla  loro  vettura,  ma  altresì 
per  ciò  che  è  stato  consegnalo  loro  sul 
posto  o  nel  luogo  di  recapilo  per  essere 
riposto  nel  loro  bastimento  o  nella  loro 
vettura. 

Quindi  dal  momento  che  una  merce  è 
consegnata  al  capitano  sorge  per  lui  Tob- 
bligo  di  custodirla  e  diventa  responsabile 
delia  stessa. 

Come  si  esplica  questa  custodia  e  in  che 
consiste  questa  responsabilità? 

Anzitutto  il  capitano  ha  l'obbligo  di  cu* 
stodire  le  merci  per  poterle  restituire  come 
gli  furono  consegnate,  salvo  avarìa.  Vedremo 
esaminando  Tarticolo  555  che  la  polizza  di 
carico  deve  esprimere  la  natura,  la  specie, 
la  qualità  delle  cose  caricate.  Orbene,  se 
la  polizza  di  carico  indichi  che  uno  ha  cari- 
cate delle  casse,  delle  botti,  il  capitano  sarà 
liberato  quando  all'arrivo  consegni  al  de- 
stinatario le  casse  e  le  botti  che  risultano 
dalla  polizza  caricate.  Né  il  capitano  né 
altro  agente  di  trasporti  conosce  di  solito 
rinterno  delle  casse,  perciò  restituendo 
nello  stesso  modo,  numero  e  corpo  gli 
oggetti  consegnati  cessa  la  sua  respon- 
sabilità. 

t51«  La  restituzione   della  merce  è 


che  sia  noleggiato  per  andare  a  fare  un  carico 
d'olio  od  altre  merci,  per  le  quali  è  necessario 
cousegnarglisi  bottame,  easse  od  altra  stipa  qua- 
lunque vuota  nel  luogo,  ove  è  stato  noleggiato, 
o  in  altro  porto  intermedio,  per  indi  riempirli  e 
ricaricarli  nel  luogo  ove  si  dovrà,  fare  il  carico,  è 
obbligato  d'invigilare  che  il  bottame,  le  casse  o 
Taltra  stipa  qualunque  sia  adatta  ai  suoi  ìtocco- 
porti,  corridoi  e  andane.  Allor«hè  egli  si  avrà 
ricevuto  le  botti,  casse  od  altro,  e  ne  avrà  formato 
le  corrispondenti  polizze  di  carico  e  ricevute,  e 
si  sarà  messo  alla  vela  pel  luogo  destinato  al 
caricamento,  non  potrà  più  opporre  il  difetto  di 
misura  di  tali  fusti,  casse  od  altra  stipa  «• 
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diiaque  il   primo  dovere  del  capitano,  il 
quale,  come  abbiamo  notato,  è  tenuto  ai 
dasni  derivati  alle  merci  stesse  per  colpa 
sua,  0  per  quella  deirequipaggio.  È  questa 
una  conseguenza  deirobbligo  che  incombe 
al  capitano  di  custodire  le  merci  caricate, 
obbligazione  che  lo  vincola  ad  usare  quella 
diligenza  che  ciascuno  deve  usare  nelle 
cose  sue.  Così  troviamo  in  alcune  legisla- 
zioni prescritto  al  capitano  di  provvedersi 
di  gatti  per  impedire  i  gravi  guasti  che  pos- 
sono essere  cagionati  alle  merci  dai  sorci. 
Tra  queste  l^islazioni  vi  è  il  Consolato  del 
mare  e  TEditto  austriaco  del  25  luglio  1774. 
In  Inghilterra  anche  il  capitano  che  avesse 
a  bordo  dei  gatti  è  responsabile  dei  danni 
che  sono  cagionati  dai  sorci,  perchè  Tavarìa 
proTeniente   dai   sorci  non  può  ritenersi 
essere  un  accidente  della  navigazione.  Cre- 
diamo però  che  quando  il  capitano  pro- 
vasse di  essere  stato,  nonostante  la  pre- 
senza dei  gatti  a  bordo,  nelFimpossibìlità 
di  impedire  il  danno  potrebbe  essere  im- 
mune da  ogni  responsabilità,  sarà  invece 
responsabile,  come  dice  TAscoli  (1)  quando 
*  abbia  trascurato  quella  saggia  precau- 
zione, che  il  Consolato  del  mare  e  l'editto 
austriaco  indicavano,  e  che  del  resto  è  co- 
munemente adottata  da  ogni  diligente  ca- 
pitano, il  quale  non  deve  mai  dimenticare 
che  è  responsabile  per  le  colpe  anche  leg- 
gere, n  capitano  sarà  responsabile  anche 
del  danni  cagionati  dalle  altre  mercanzie 
pericolose  che  avesse  imbarcate  senza  le 
precauzioni  richieste  dalla  prudenza  e  dalla 
massima  diligenza  possibile  .. 

tu.  Caricata  la  merce  sulla  nave  oc- 
corre procedere  allo  stivaggio  della  stessa. 
£  questo  spetta  ordinariamente  di  diritto 
al  capitano  di  eseguire,  perchè  essendo 
«ili  tenuto  di  fronte  al  caricatore  ed  all'ar- 
matore per  i  danni  che  da  un  cattivo  sti- 
^^0  possono  derivare,  è  troppo  certo 
che  egli  debba  sorvegliare  lo  stivaggio  della 
merce. 

ISS.  II  capitano  deve  dare  ricevuta 
delle  merci  caricate  mediante  la  polizza  di 


U)  Op.  cit, 

(2)  Op.  cit.,  pag.  88. 
(8)  Betoni,  1864,  2,  163. 


carico.  Potrebbe  all'oggetto  di  esimersi  da 
ogni  responsabilità  in  ordine  alle  cose  ca- 
ricate, col  pattuire  nella  polizza  di  carico 
di  non  essere  responsabile  pei  danni  che 
possono  alle  merci  provenire?  Scrive  il 
Borsari  (2):  *  Decisioni  giustamente  severe 
hanno  stabilito,  che  non  vi  sarebbe  con- 
venzione che  potesse  liberare  il  capitano 
da  codeste  obbligazioni  generali  e  primarie 
inerenti  al  suo  ufficio  ed  alla  sua  missione 
rimpetto  ai  terzi,  interessando  l'ordine  pub- 
blico. La  Cassazione  francese  nel  4  giugno 
1834  ebbe  a  dire,  che  Tautorità  del  capitano 
in  quanto  concerne  il  governo  della  nave, 
il  comando  delle  manovre  e  la  disciplina 
è  una  delegazione  deirautorità  che  il  capi- 
tano non  può  ritrarsene  surrogando  altre 
persone:  che  ogni  convenzione  di  questo 
tenore  sarebbe  nulla  «. 

La  questione  sorse  pure  in  giurispru- 
denza e  venne  variamente  decisa.  La  Corte 
d'appello  di  Genova  nel  25  febbraio  1864  (3) 
con  sentenza  che  venne  confermata  dalla 
Cassazione  di  Milano  nel  7  giugno  1865  (4), 
decideva  essere  valido  il  patto  col  quale  il 
capitano  si  esonera  da  ogni  responsabilità 
per  le  merci  che  carica,  potendosi  con  spe- 
ciali convenzioni  porre  limiti  ristrettivi  alle 
responsabilità  sancite  dall'art.  498  senza 
contravvenire  all'essenza  del  contratto  di 
noleggio.  Più  tardi  però  la  stessa  Corte  di 
Genova  adottò  il  principio  contrario  colla 
sentenza  18  luglio  1880  (5). 

La  Cassazione  di  Milano  osservava  :  *  che 
quanto  alla  responsabilità  del  noleggiatario 
per  la  custodia  della  merce,  se  è  questa 
una  delle  naturali  condizioni  giuridiche 
concomitanti  il  contratto,  non  può  dirsene 
uno  dei  requisiti  sostanziali:  e  pertanto  può 
bene  modificarsene  in  più,  od  in  meno, 
il  grado  e  la  durata,  siccome  fecesi  in  con- 
creto colla  clausola  per  la  quale,  la  respon- 
sabilità pel  capitano,  come  sopra,  cessare 
doveva  dal  punto  in  cui  le  botti  fossersi 
sbarcate  dal  piroscafo  sulle  piatte,  e  i  con- 
segnatari tenuti  a  riceverle,  appena  poste 
sulle  calate,  non  dovendo  così  rispondere 
il  piroscafo  e  gli  agenti  per  danno  alcuno 

(4)  BeUini,  1865,  1,  872. 

(5)  Eco  Qitiritpr.,  IV,  267. 
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alle  merci,  causato  da  umidità,  pioggia  o 
qualsiasi  altra  causa,  mentre  fossero  a 
bordo  delle  piatte,  o  dopo  che  venissero 
sbarcate  dalle  stesse,  senza  che  per  tale 
convenzione  l'essenza  fondamentale  del 
contratto  venga  a  rimanere  distrutta  o 
snaturata; 

*  che  appunto  la  leg.  23  ff.  De  reg,  jur, 
dispone  che  quanto  alla  colpa  e  diligenza: 
si  quid  nominatim  convenit  vel  plus,  vel 
minus  in  singulis  cùntradibus,,^.  hoc  ser- 
vdU^iiurf  quod  initio  convenite  legem  enim 
contractus  dedit,  e  solo  ritiene  impossibile 
e  nullo  il  patto  esclusivo  del  dolo,  siccome 
contrario  essenzialmente  alla  buona  fede  ; 

*  che  tale  risoluzione  ha  pure  conforto 
dal  disposto  .delPart.  332  del  Codice  di  com- 
mercio, il  quale,  sebbene  nello  scopo  di 
promuovere  al  massimo  lo  zelo  del  capi- 
tano per  la  conservazione  della  merce  sta- 
bilisca non  essere  dovuto  nolo  nei  casi  di 
perdita  ivi  segnata,  senza  riguardo  se  siavi 
stata,  0  non,  colpa  di  que&to,  ritiene  per 
altro  come  giuridico  ed  efficace  il  patto 
per  cui  possa  il  capitano  ritenersi  il  nolo 
anticipatogli,  sebbene  in  forza  di  tale  patto, 
debba  invece  a  termini  dello  stesso  articolo 
restituirlo; 

"  che  risoluta  così  la  questione  per  la 
validità  delle  clausole,  tostochè  risico  e 
responsabilità  da  quel  punto  cessavano  nel 
capitano,  o  chi  per  esso,  e  passava  ogni 
risico  nel  consegnatario,  questo  doveva  e 
poteva  al  certo  provvedere,  se  il  voleva,  per 
quelle  maggiori  diligenze,  onde  difendere 
sulle  piatte  le  botti  dalla  pioggia  e  curarne, 
se  possibile,  il  più  sollecito  sbarco  da  queste 
sulle  calate; 

*  che  per  ulteriore  conseguenza  neppure 
sussiste,  come  al  cessare  della  responsa- 
bilità pel  noleggio,  altra  subentrasse  nel 
capitano  a  titolo  di  deposito  per  la  custodia 
che  in  lui  si  suppone  rimasta  della  merce; 
giacché  senza  dire  come  di  lata  colpa,  di 
dolo,  di  delitto,  o  quasi-delitto,  non  fosse 
il  menomo  cenno  nelle  conclusioni  delle 
parti  nauti  la  Corte  d'appello,  egli  è  certo 
che  uno  solo  si  fu  il  contratto,  quello  di 
noleggio,  e  che,  cessato  ogni  risico  e  respon- 

(1)  Op.  cit,  §  149. 

(2)  OiuriBpfudsnza  eommereiale^  IV,  2,  161. 


sabilità  del  capitano  in  virtù  della  clausola 
relativa,  non  potevano  trovare  applicazione 
i  diversi  articoli  invocati  che  si  pretende- 
rebbero violati,  mentre  invece  la  Corte 
avrebbe  rettamente  applicato  rarticolo  316 
del  Codice  di  commercio  nel  mezzo  pure 
invocato  ,. 

Concorrono  nelPavviso  della  Cassazione 
Subalpina  il  Repetti  (1),  il  quale  fa  suoi  i 
ragionamenti  coi  quali  la  Cassazione  di 
Palermo,  colla  sentenza  28  marzo  1881  (2), 
la  stessa  tesi  proclamava.  Però  se  è  vero 
che  il  patto  in  questione  non  può  assoluta- 
mente ritenersi  contrario  alla  disposizione 
dell'articolo  498,  specie  se  si  rifletta  alla 
rapidità  con  cui  oggi  si  operano  e  si  pren- 
dono i  trasporti,  ed  al  bisogno  in  cui  tro- 
vansi  i  capitani,  per  caricare  pienamente  i 
loro  bastimenti,  di  accettare  merci  molte- 
plici di  natura  fra  loro  diversa  ed  anche 
opposta,  e  che  nel  loro  contatto  si  potreb- 
bero danneggiare,  non  è  meno  vero  che 
urta  con  ogni  principio  di  giustizia  lo  sta- 
bilire che  sia  valido  il  patto  col  quale  uno 
tenta  sottrarsi  alla  responsabilità  che  a  lui 
dal  fatto  proprio  deriva.  Non  abbiamo  qui 
che  a  richiamare  quanto  abbiamo  osser- 
vato parlando  dell'analoga  questione  a  ri- 
guardo della  clausolacoUa  quale  i  proprietari 
di  nave  e  i  capitani  si  volessero  liberare 
dalla  responsabilità  che  a  loro  incombe. 
Se  al  proprietario  è  lecito  liberarsi  con  una 
clausola  da  ogni  responsabilità,  ciò  accade 
perchè  egli  si  libera  dalla  responsabilità 
che  a  lui  incombe  per  fatto  di  terze  per- 
sone, ma  non  vi  ha  ragione  per  estendere 
questa  responsabilità  al  capitano  a*  carico 
del  quale  la  legge  stabilisce  una  presun* 
zione  di  responsabilità.  A  questa  responsa- 
bilità che  comincia,  come  dice  la  Corte  di 
Catania,  dal  momento  che  il  capitano  riceve 
a  bordo  le  merci  e  finisce  quando  le  rimette 
a  terra  e  le  consegna,  non  può,  in  modo 
alcuno,  il  capitano  sottrarsi,  e  perciò  se 
una  clausola  della  natura  di  quella  esami* 
nata  si  trovasse  inserita  in  una  polizza  di 
carico,  noi  crediamo  che  della  stessa  non 
potrebbe  farsi  alcun  conto.  In  questo  senso 
sono  pure  gli  insegnamenti  dell'Ascoli  (^)* 

(3)  Op.  cit.,  §  239. 
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f  S  .  Gonsegaenza  deirobbligo  che  ha 
fl  capitano  di  consegnare  le  merci,  che  a 
.'ai  furono  affidate  pel  trasporto  si  è  quella 
che, ove  egli  non  le  consegni,  sarebbe  tenuto 
ai  risarcimento  dei  danni  e  cioè  a  rappre- 
saitame  il  valore  sotto  deduzione  di  quanto 
sì  fosse  stipulato  per  nolo. 

156.  Vediamo  ora  delle  limitazioni  della 
responsabilità  del  capitano  stabilite  dalla 

Una  prima  eccezione  è  quella  che  riflette 
li  trasporto  degli  efTetti  preziosi,  dei  danari 
e  (iei  titoli  di  credito.  Di  questi  oggetti  il 
capitano  non  risponde  che  quando  a  lui 
siano  stati  dichiarati.  Questa  disposizione 
è  stata  tolta  dal  diritto  inglese,  e  venne 
introdotta  nel  Codice  vigente  perchè  si  ri- 
tenne ingiusto  Testendere  al  trasporto  di 
tali  oggetti  la  responsabilità  del  capitano, 
quando  gii  stessi  non  potevano  conside- 
rarsi come  merci. 

*  Tali  oggetti  —  osservavasi  nella  tornata 
della  Commissione  del  20  dicembre  1871  -— 
però  non  sempre  possono  cadere  sotto 
quella  denominazione,  perchè  spesso  av- 
viene, che  una  nave  sìa  noleggiata,  in  tutto 
0  in  parte,  pel  trasporto  di  oggetti,  che  non 
sono  altrimenti  destinati  a  speculazioni 
commerciali,  e  quindi  non  sono  merci.  Ciò 
Fotr^be  far  nascere  il  dubbio:  se  le  dispo- 
sizioni del  Codice  siano  appltcabih,  anche 
a  quegli  effetti,  che  non  appartengono  alla 
categorìa  delle  merci  e,  siccome,  ad  evitare 
o^i  incertezza,  si  è  già  adottata  una  for- 
inola più  generica,  allorché  si  sono  esami- 
sale  le  nonne  relative  al  contratto  di  tras- 
porto, la  Conmiissione  si  propone  di  evitare 
l'espressione  inesatta,  non  solo  nell'articolo 
in  esame,  ma  anche  in  tutte  le  successive 
disposicioni. 

'  Ciò  premesso,  e  ritenuto,  che  la  dispo- 
sizione delFart.  319  dev'essere,  del  resto, 
mantenuta  nella  sua  integrità,  la  Commis- 
sione porta  la  sua  attenzione  ad  un'aggiunta 
che  viene  proposta  dal  Relatore,  per  eso- 
nerare il  capitano  da  ogni  responsabilità 
per  gli  effetti  preziosi,  il  danaro  e  i  titoli  di 
credito,  che  non  gli  sono  stati  dichiarati. 
E^aìe  disposizione  essendo  stata  adottata 


per  i  trasporti  ordinari,  in  vista  della  natura 
di  quegli  oggetti,  che  in  piccolo  volume 
possono  contenere  valori  ingenti,  e  perciò 
richiedono  speciale  custodia,  la  Commis- 
sione approva  l'aggiunta,  anche  perchè, 
senza  la  prescritta  precauzione,  la  frode 
potrebbe  trame  profitto,  e  dar  luogo  a 
controversie  di  difficile  soluzione  .. 

159.  Altra  eccezione  al  principio,  che 
proclama  la  responsabilità  del  capitano 
per  le  merci  caricale  sulla  nave,  è  quella 
scritta  nell'ultimo  capoverso  dell'art.  498 
per  la  quale  il  capitano  è  pure  responsabile 
di  ogni  danno  che,  per  qualunque  causa, 
possa  accadere  alle  cose  da  esso  caricate 
sopra  la  coperta  della  nave  senza  il  con- 
senso del  caricatore.  Il  consenso  si  presume 
accordato  per  le  spedizioni  limitate  alle 
coste  del  compartimento  marittimo  ammi- 
nistrativo nella  cui  circoscrizione  sono 
prese  o  di  un  compartimento  limìtrofo,  o 
per  la  navigazione  dei  fiumi  e  dei  laghi. 

Questa  disposizione  era  scritta  nel  Codice 
del  1865  all'articolo  326.  In  effetto  colla 
stessa  è  proibito  al  capitano  di  caricare 
sopra  coperta,  come  era  già  vietato  dall'ar- 
ticolo 138  del  Consolato  del  mare,  senza 
l'espresso  e  scritto  consenso  dei  proprietari 
delle  merci,  tranne  che  nei  piccoli  viaggi 
lungo  costa.  "  L'ingombro  pericoloso  che 
fanno  le  merci  in  quella  situazione— osserva 
il  Borsari  (1)  —  meritava  forse  una  proibi- 
zione assoluta;  nondimeno  è  prevalsa  l'idea 
di  facilitare  il  commercio,  facendosi  sempre 
i  trasporti  sopra  coperta  a  miglior  mercato. 
Essendo  però  le  merci  esposte  ad  ogni  ri- 
schio, è  ben  raro  che  un  proprietario  qua- 
lunque vi  acconsenta  formalmente  nelle 
lunghe  navigazioni,  perciò  l'interesse  pri- 
vato viene  in  qualche  modo  a  combinarsi 
nell'interesse  pubblico,  e  la  legge  non  ha 
voluto  di  più' 

*  L'applicazione  discreta  di  questa  com- 
minatoria vuole  si  dica,  che  se  il  sinistro 
è  stato  di  tal  forza  da  rovinare  le  merci 
dell'interno,  contro  le  quali  le  pareti  della 
nave  non  fecero  difesa,  cesserebbe  la  re- 
sponsabilità del  capitano  in  rapporto  alle 
merci  sopra  coperta.  Quindi  il  fortuito,  al 


(1)  Op.  cit,  §  1088  &»>. 

10  —  Cod,  di  ctnnfn.  Commento.  —  Commercio  marittimo  e  D&vigazioDe. 
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quale  qui  si  accenna,  è  quello  che  non  ha 
potuto  investire  Tinteriore  della  nave,  ma 
bastò  a  danneggiare  o  perdere  quelle  merci 
che  stavano  al  di  fuori  ,• 

Nelle  discussioni  alla  Camera  dei  deputati 
si  era  anche  proposto  di  vietare  in  ogni  caso, 
quand'anche  fossevi  il  consenso  del  pro- 
prietario delle  merci,  il  carico  delle  stesse 
sopra  coperta,  perchè  essendo  la  coperta 
di  una  nave  il  luogo  più  esposto  alla  pioggia 
ed  ai  colpi  di  mare,  se  la  stessa  si  fosse  tro- 
vata ingombra  di  mercanzie  sarebbero  im- 
pedite le  più  urgenti  manovre  dell'equipag- 
gio. Si  diceva  che  non  può  presumersi  che  il 
proprietario  della  merce  acconsenta  a  che  la 
sua  merce  sia  trasportata  in  modo  da  essere 
danneggiata,  od  esposta  a  pericolo.  Però  se 
era  giusto  lo  stabilire  che  il  capitano  do- 
vesse rispondere  delle  merci  che  caricava 
sopra  coperta,  contro  il  consenso  del  prò- 
prielario^non  sarebbe  parimenti  stato  giusto 
il  vietare  il  carico  di  ogni  merce  sopra  co- 
perta, (luando  pure  fosse  a  ciò  consenziente 
il  proprietario.  Il  legislatore  non  doveva 
preoccuparsi  che  di  regolare  i  rapporti  del 
capitano  con  colui,  che  a  lui  faceva  la  con* 
segna  della  merce,  e  doveva  tutelare  prima 
di  tutto  le  condizioni  del  mittente  o  del 
destinatario,  e  minimamente  quelle  della 
nave  alla  quale,  trattandosi  appunto  di  una 
questione  di  sicurezza,  deve  provvedere 
il  proprietario  od  il  suo  capitano. 

1&9*  Giustissima  è  pure  la  regola 
scritta  nello  stesso  articolo,  secondo  la 
quale  si  stabilisce  una  presunzione  di  con* 
senso  del  proprietario  al  carico  delle  merci 
sopra  coperta,  per  le  spedizioni  limitate 
alle  coste  del  compartimento  marittimo 
amministrativo,  nella  cui  circoscrizione 
sono  prese  e  a  quelle  di  un  compartimento 
limitrofo  e  per  la  navigazione  dei  fìumi  e 
dei  laghi.  , 

La  piccola  navigazione  sarebbe  stata 
grandemente  danneggiata  se  si  fosse  proi- 
bita in  modo  assoluto  la  caricazione  delle 
merci  sopra  coperta.  Questa  presunzione 
di  consenso,  secondo  il  Codice  albertino, 
era  limitata  per  le  spedizioni  alle  coste 
limitate,  ossia  dei  padroni  di  seconda  classe 


in  conformità  dei  r^olamenti.  Il  Codice 
del  1865  airarticolo  378  eccettuava  *  ie  spe- 
dizioni dei  padroni  quando  sono  limitate 
alle  coste  del  dipartimento  militare  marit- 
timo nella  cui  circoscrizione  sono  prese, 
e  a  quelle  del  dipartimento  limitrofo.  La 
modificazione  introdotta  dall'art.  498  era 
suggerita  da  queste  considerazioni  :  che  '  se 
si  fosse  adottato  il  criterio  della  divisione 
del  compartimento  militare  marittimo  si 
sarebbe  avuto  una  disparità  di  trattamento 
tra  i  vari  porti  del  Regno,  poiché  le  spedi- 
zioni, che  muovono  dai  porti  del  diparti- 
mento mediano  possono  estendersi  a  tutte 
le  coste  italiane,  e  quelle  prese  nei  porli 
di  uno  dei  due  dipartimenti  estremi  pos- 
sono estendersi  soltanto  a  due  dipartimenti 
cioè  ad  una  parte  soltanto  delle  coste  del 
Regno. 

*"  Ma  la  più  grave  conseguenza  di  quelle 
disposizioni  sta  in  ciò,  che  sebbene  i  viaggi, 
dei  quali  si  tratta,  abbiano  una  assai  rile- 
vante estensione,  il  capitano  ha  in  essi 
piena  facoltà  di  caricare  sulla  coperta, 
anche  senza  l'adesione  del  caricatore  «  (1). 

Perciò  si  determinava  di  consentire  il 
caricamento  sopra  coperta,  in  base  alla 
divisione  anuninistrativa  del  litorale  marit- 
timo, quale  risulta  dalla  tabella  n.  1  annessa 
al  Codice  per  la  marina  mercantile,  colle 
modificazioni  alle  quali  andò  soggetta,  in 
seguito  alle  annessioni  delle  provincie  ve* 
nete  e  romane;  tra  questi  viaggi  la  Com- 
missione di  revisione  comprese  quelli  che 
sono  oggetto  della  navigazione  per  fiumi  e 
per  laghi,  perchè  agli  stessi  sarebbero  inap- 
plicabili le  disposizioni  più  rigorose  della 
navigazione  marittima. 

Non  ostante  però  questa  disposizione  il 
capitano  è  sempre  tenuto  a  provvedere  alla 
sicurezza  della  nave  e  alla  custodia  delle 
merci  caricate  sopra  coperta. 

IftS.  Quale  sarà  la  legge  secondo  la 
quale  dovrà  giudicarsi  se  era  o  no  lecita 
la  caricazione  sopra  coperta? 

CoU'AscoU  crediamo  che  non  alla  legge 
dei  paese,  cui  appartiene  la  nave,  ma  a 
quella  del  paese  ove  il  carico  è  avvenuto 
sì  debba  aver  riguardo,  e  questo  perchè, 


(1)  Vedi  Atti  della  Commissione  -  Tornata  20  dicembre  1871. 
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dali]adi?ersità  delle  legislazioni  commer- 
ciali in  OF^e  a  tal  punto,  deve  presumersi 
die  liberamente  le  parti  abbiano  accettato 


di  veder  regolati  i  loro  rapporti  dalla  legge 
del  paese  ove  avvenne  il  carico  sopra  co- 
perta (1). 


Art.  499. 

Appartiene  al  capitano  di  formare  l'equipaggio  della  nave  e  di 
fissare  lo  stipendio  delle  persone  che  lo  compongono,  ma  deve  in  ciò 
procedere  di  concerto  coi  proprietari  od  armatori,  quando  si  trova 
nel  luogo  della  loro  dimora. 

••■amari». 

159.  Precedenti  storici  della  disposizione  delV articolo  4d9  del  Codice  di  commercio.»*^ 

Legislazione  comparata. 

160.  Significato  della  parola  equipaggio. 

161.  Limiti  che  alla  facoltà  di  formare  Vequipaggio  della  nave  sono  imposti  dal  Codice 

per  la  marina  mercantile, 

162.  Fondamento  razionale  della  disposizione  dell'art,  499  del  Codice  di  commercio. 

163.  Diritto  del  capitano  di  fissare  lo  stipendio  e  le  altre  condizioni  d'arruolamento 

deir  equipaggio. 

164.  Obbligo  del  capitano  di  procedere  di  concerto  coi  proprietari  ed  armatori  nella 

formazione  délV equipaggio. 

165.  Significato  delV espressione  luogo  della  dimora  dei  proprietari. 

166.  Effetti  del  contratto  d'' arruolamento  conchiuso  senza  il  consenso  delt armatore. 


t^9«  La  disposizione  dell'art.  499  trova 
la  sua  ragione  storica  nelle  più  antiche 
consuetudini  marittime,  le  quali  lasciavano 
al  capitano  la  più  assoluta  libertà  nella 
scelta  deirequipaggio  della  nave.  L^arti- 
colo  13  dei  Giudizi  d*01eron  concedeva 
^  capitano,  illimitatamente,  tale  facoltà 
perchè  l'equipaggio  formava  la  sua  forza 
e  dei  fatti  dell'equipaggio  egli  era  respon- 
^Ue.  Dalle  più  antiche  consuetudini  que- 
sta disposizione  passò  neirordinanza  del 
1681  e  da  queste  nelle  moderne  legislazioni. 
nCodice  nostro  contiene,  a  questo  riguardo, 
^  disposizione   pressoché    identica   a 
quella  dei  Godici  del  1865,  delPalbertino  e 
del  francese.  L'editto  austriaco  al  §  6  dello 
^.  li  dispone  che  il  capitano  o  padrone, 
come  quello  che  è  il  più  competente  cono- 
scitore della  capacità,  obbedienza,  fedeltà 
e  valore  deirequipaggio,  avrà  la  cura  di 
stegUere  per   pilota,  scrivano,  pruiere  e 
Diarinai  uomini  atti  ed  esperti  nel  rispettivo 
^«nizio,  usando  bensì  la  convenienza  di 


agire  di  concerto  coi  porzionevoli,  se  e 
quando  Tequipaggio  si  fSrmasse  sul  luogo 
di  loro  soggiorno.  11  Codice  di  commercio 
germanico  attribuisce  al  capitano  poteri 
anche  più  estesi.  Anche  quando  la  nave  si 
trova  nel  porto  d'iscrizione  il  capitano  ha 
facoltà  di  arruolare  i  marinai  (art  495).  Se 
si  trova  fuori  del  porto  d'iscrizione,  il  capi- 
tano è,  rispetto  ai  terzi,  autorizzato  dal 
suo  ufficio  ad  intraprendere  per  l'armatore 
tutti  gli  atti  e  contratti  che  occorrono  per 
armare,  equipaggiare,  approvvigionare  e 
conservare  la  nave,  come  pure,  in  generale, 
per  eseguire  il  viaggio.  Questa  facoltà  si 
estende  anche  alla  convenzione  di  contratto 
di  noleggio. 

Così  dispone  l'art.  496  di  quel  Codice,  con- 
forme in  ciò  a  quanto  dispongono  i  Codici 
olandese,  norvegese,  finlandese.  Pel  Codice 
spagnuolo  la  scelta  delle  persone  dell'equi- 
paggio appartiene  all'armatore  che  le  sce- 
glie su  proposta  del  capitano  e  dà  a  questo 
facoltà  di  non  accettare  un  marinaio  di 


l^)  Op.  dt,  §  253. 
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dubbia  capacità  (articolo  639,  Codice  di 
commercio  spagnuolo). 

Vedremo  su  quali  ragioni  si  fondi  la  di- 
sposizione che  esaminiamo,  quali  ne  siano 
i  limiti  e  la  portata;  prima  di  chiudere 
questi  cenni  generali  non  possiamo  non 
avvertire  alla  innovazione  e  all'aggiunta 
che  ha  fallo  alle  legislazioni  precedenti 
il  Codice  italiano,  aggiunta  che  consiste 
nel  potere  accordato  al  capitano  di  fissare 
lo  stipendio  dell'equipaggio.  Il  Codice  del 
1865  scriveva:  "  appartiene  al  capitano  di 
formare  l'equipaggio  della  sua  nave,  di 
scegliere  e  prendere  a  stipendio  i  mai'inai 
ed  altra  gente  dell'equipaggio ,.  Con  la  mo- 
dificazione introdotta  e  per  effetto  della 
quale  appartiene  al  capitano  di  fissare  lo 
stipendio  delle  persone  che  compongono 
l'equipaggio  si  è  tolto  l'adito  a  questioni 
che  r  imperfetta  dizione  delle  precedenti 
legislazioni  avea  fatto  sorgere. 

1€0.  Che  s'intende  per  equipaggio? 

Scrive  il  Vidari  (1):  *  Penequipaggio  inten- 
diamo tutte  le  persone  (ufficiali,  sott'ufficiali 
e  marinai)  addette  al  servizio  di  una  nave. 

*  L'equipaggio  differisce  dalla  gente  di 
mare  come  la  parte  dal  tutto.  Difatti,  mentre 
a  gente  di  mare  comprende  tutte  le  persone 
che  per  la  natura  della  professione  esercitata 
sono  soggette  alle  leggi  marittime,  e  si  di- 
vide in  due  categorie,  cioè:  persone  addette 
alla  navigazione,  e  persone  addette  alle  arti 
ed  industrie  marittime:  l'equipaggio  non 
comprende  che  le  persone  della  prima  ca- 
tegoria, vale  a  dire:  a)  ì  capitani  ed  i  pa- 
droni; h)  ì  marinai  ed  i  mozzi;  e)  ì  macchi- 
nisti e  fuochisti  e  gli  altri  individui  impiegati 
con  qualunque  denominazione  al  servizio 
delle  macchine  a  vapore  sulle  navi  addette 
alla  navigazione  marittima;  d)  i  pescatori 
addetti  alla  pesca  in  alto  mare  od  all'estero,. 

161*  Vi  sono  dei  limiti  a  questa  facoltà 
del  capitano,  relativamente  alle  persone 
delle  quali  dev'essere  composto  l'equipag- 
gio? Dobbiamo  anche  qui  ricorrere  al  Co- 
dice della  marina  mercantile,  che,  anche 
in  questa  parte,  completa  il  Codice  di  com- 
mercio. In  vista  di  un  interesse  pubblico 


l'articolo  72  del  Codice  per  la  marina  mer^ 
cantile  fa  obbligo  al  capitano  di  scegliere 
l'equipaggio  tra  le  persone  che  sono  iscritte 
nelle  matricole  o  nei  registri  della  gente  di 
mare.  Inoltre  il  capitano  deve  scegliere 
l'equipaggio  tra  i  nazionali  (art.  71,  Codicèj 
mar.  mere).  Queste  sono  le  prime  limita- 
zioni che  la  legge  scrive.  ; 

Vi  è  poi  nell'interesse  della  pubblica 
sicurezza  un'altra  limitazione  riflettente, 
la  composizione  dell'equipaggio.  Si  vuole 
che  di  esso  facciano  parte  tanti  uomini 
quanto  siano  sufficienti  per  le  mangvre' 
e  pei  bisogni  della  nave,  a  seconda  delia 
portata  della  nave  stessa.  L'articolo  71 
del  Codice  pella  marina  mercantile  pre- 
scrive che  la  forza  minima  dell'equipaggio, 
per  ciascuna  classe  di  navi,  potrà  essere 
stabilita  dal  regolamento.  Il  regolamento 
però  non  fìssa  questa  forza,  non  lo  fa  forse 
in  omaggio  alla  deliberazione  della  Com- 
missione della  Camera  dei  deputati  che  si 
augurava,  nella  sua  relazione  del  9  maggio 
1877,  che  il  Ministero  non  usasse  di  quella 
facoltà,  ma  lasciasse  ai  capitani  la  hberU 
maggiore.  Vi  sono,  però,  limitazioni  scritte 
nella  legge  sulla  marina  mercantile  in  ordine 
principalmente  alla  direzione  della  nave. 
Tali  sono  quelle  che  riflettono  l'obbligo  pei 
piroscafi  destinati  a  viaggi  fuori  delle  coste 
continentali  ed  insulari  del  Regno,  delle 
coste  di  Francia  in  Mediterraneo,  delle  isole 
di  Corsica,  Malta  e  Corfù  e  della  costa  di 
Tunisi  e  delle  coste  Istriane,  di  imbarcare 
due  macchinisti  uno  in  primo  e  l'altro  in 
secondo  se  le  macchine  sono  di  forza  su- 
periore a  cento  cavalli  nominali  (art  69), 
fermo  l' obbligo  di  imbarcare  pei  viaggi 
compiti  in  tali  limiti  un  macchinista  in 
primo  per  le  macchine  che  superano  cento 
cavalli  di  forza,  e  uno  in  secondo  per  quelle 
inferiori. 

Vi  è  poi  l'obbligo  di  imbarcare  un  se- 
condo, oltre  al  capitano  o  al  padrone,  sulle 
navi  che  imprendono  viaggi  di  gran  cabo- 
taggio e  pei  piroscafi  che  fanno  il  trasporto 
dei  passeggieri  nel  Mediterraneo. 

Sé  poi  le  navi  imprendono  viaggi  di  lungo 
corso  devono  imbarcare,  oltre  al  capitano, 
un  secondo  che  abbia  il  grado  di  capitano. 


(l)  Op.  cìt,  §  «49. 


[Art.  499] 


DBL  CAPITANO 


149 


I  piroscafi  che  fanno  il  trasporto  dei  pas- 
»ggierì  fuori  del  Mediterraneo  devono, 
oltre  al  capitano,  imbarcare  un  secondo  che 
abbia  il  grado  di  capitano  ed  un  terzo  che 
abbia  almeno  il  grado  di  scrivano.  Così 
dispone  Tart  70  del  Codice  per  la  marina 
mercantile. 

Nei  Tìa^  fuori  dello  stretto  di  Gibilterra 
ed  il  canale  di  Suez,  quando  il  numero  degli 
indiTÌdui  imbarcati,  compreso  Tequipaggio, 
eccede  i  centocinquanta,  Tart.  89  del  Codice 
per  la  marina  mercantile  obbliga  il  capi» 
tano  ad  imbarcare  un  medico  la  cui  nomina 
dovrà  essere  approvata  dall*  Amministra- 
none  sanitaria  sulla  proposta  del  capitano 
0  dell'armatore. 

iCt.  A  termini  delPart.  499  spetta  al 
eapitano  di  formare  l'equipaggio  della  nave. 
La  ragione  di  questa  disposizione,  come 
comunemente  si  insegna,  si  è  che  il  capitano 
è  quegli  che,  per  la  pratica  della  sua  prò- 
fessioae,  può  meglio  di  qualunque  altro 
reclutare  il  suo  equipaggio,  e  d*aUra  parte, 
essendo  incaricato  di  dirigere  la  nave  e 
responsabile  delle  colpe  dell'equipaggio 
era  di  tutta  giustizia  il  lasciar  a  lui  la 
scelta  deirequipa^io  (1).  Si  può  aggiun- 
gere che  la  necessità  di  ricorrere  all'auto* 
rinazione,  o  alla  ratifica  delFarmatore, 
interessato  anche  lui,  responsabile  delle 
colpe  del  capitano  pel  principio  che 
stabilisce  Tarticolo  490,  nelP  operazione, 
avrebbe  il  più  delle  volte  portato  con  sé 
delle  lentezze  incompatibili  colle  necessità 
pratiche. 

Nella  giurisprudenza  francese  degli  espost  ì 
prineipii  venne  fatta  una  corretta  applica- 
zioQe  dalla  Corte  d'Aix  la  quale  decise:  1*  che 
il  diritto  accordato  all'armatore  di  agire  di 
coticer(ocol  capitano,  quando  rarruolamento 
dell'equipaggio  avviene  nel  luogo  di  dimora 
dell'armatore,  non  implica  altresì  quello  di 
non  consultare  il  capitano  e  di  procedere 
esclusivamente  senza  il  suo  consenso; 
^  che  in  ogni  caso  l'armatore  o  il  noleg- 
giatore non  può  licenziare  a  suo  libito  i 
marinai  scelti  dal  capitano  (2). 


(1)  Vedi  ìd  senso  conforme  Vidari,  op.  cit.. 
Il  ^  S51. 
{2)  Vedi  Jùumai  de  MaraéUU^  1860,  i,  306. 


198.  Al  capitano,  come  corollario  della 
facoltà  di  formare  l'equipaggio,  appartiene 
quella  di  fissare  le  condizioni  dell'arruola* 
mento.  Non  si  comprenderebbe  infatti,  come 
osservano  il  Laurin  (3)  e  il  Desjardins  (4), 
che,  essendo  egli  arbitro  nella  scelta  dello 
equipaggio,  non  fosse  padrone  di  fissare  le 
condizioni  dell'arruolamento;  praticamente 
a  che  servirebbe  la  facoltà,  che  la  legge  gli 
lascia?  D'altra  parte  le  parole  di  cui  si  serve 
la  legge,  all'articolo  499,  portano  a.  questa 
conseguenza  perchè  non  è  solo  il  diritto  di 
formare  l'equipaggio,  che  la  legge  accorda 
al  capitano,  ma  quello  altresì  di  scegliere  e 
fissare  lo  stipendio  delle  persone  che  lo 
compongono.  La  frase  è  esplicita.  Alcuni 
non  ammettono  che  l'arruolamento  sia 
valido  quando  sia  fatto  dal  capitano  in 
opposizione  colle  istruzioni  dell'armatóre 
o  agli  usi  correnti  sulla  piazza.  Tra  questi 
vi  sono  Bédarride,  Lyon-Ca&n  et  Renault 
e  Boistel.  Però  questa  restrizione  non  è 
conforme  a  ciò  che  la  legge  prescrive, 
perchè  la  sola  limitazione  che  apporta 
alla  facoltà  del  capitano  di  arruolare 
l'equipaggio  è  quella  di  procedere  di  con- 
certo dei  proprietari  od  armatori  quando 
si  trova  nel  luogo  della  loro  dimora.  Fuori 
di  questo  caso  non  crediamo  possa  spin* 
gersi  il  diritto  del  proprietario  e  dell'ar* 
matore,  specie  se  si  considera  che,  essendo 
dei  fatti  dell'equipaggio  responsabile  il  ca- 
pitano, non  si  potrebbe  obbligarlo  ad  ottem« 
perare  ad  ordini,  o  ad  istruzioni  della  cui 
opportunità  egli  solo  è  giudice. 

1C4.  Per  quanto  siano  giustificati  i  po- 
teri del  capitano  in  ordine  al  punto  in 
esame,  la  legge  scrive  una  restrizione 
pel  caso  in  cui  l'arruolamento  segua  nel 
luogo  di  dimora  dell'armatore,  e  la  restri- 
zione consiste  nell'obbligo  che  è  fatto  al 
capitano  di  agire  di  concerto  con  quello. 
Non  si  poteva  infatti  dimenticare  dal 
legislatore,  che  è  al  proprietario  della 
nave  o  all'armatore  che  spetta  in  ultima 
analisi  il  rispondere  degli  atti  del  capi- 
tano; ed  il  meno  che  si  potesse  fare,  era 

(3)  Op.  cit.,  X,  pag.  571. 

(4)  Op.  cit.,  n,  D.  387. 
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esigerne  il  concorso,  quando  lo  stesso  era 
possibile.  Nota  opportunamente  a  questo 
riguardo  il  Borsari  (1):  *  D*altro  lato  Tinte- 
resse  massimo  è  quello  delFarmatore  e  ciò 
osservando  la  Confederazione  teutonica 
stanziò  che  il  padrone  o  capitano  doveva 
mettersi  d'accordo  coi  proprietari  sotto  la 
comminatoria  di  una  cerU  ammenda.  Fra  ì 
due  termini  entrò  un  sistema  medio  che  fu 
sempre  seguito:  rispettare  cioè  le  giuste 
esigenze  del  proprietario  finché  fosse  possi- 
bile,  e  non  si  crede  possibile  quando  il 
proprietario  non  sia  presente  nel  luogo  ove 
il  capitano  deve  comporre  il  personale 
della  nave.  La  parola  dimora  esprime  questa 
presenza;  non  sempre  Tuomo  si  trova  nel 
suo  domicilio  «. 

In  ordine  al  modo  con  cui  deve  constare 
deiraccordo  del  capitano  coir  armatore,  o 
coi  proprietari  delia  nave,  richiamiamo 
quanto  è  opportunamente  disposto  nel  l'ar- 
ticolo 74  del  regolamento  peir  esecuzione 
del  Codice  di  commercio.  L'accordo,  dice 
la  legge,  può  risultare  dal  concorso  di  en- 
trambi, del  capitano  cioè  e  dell'armatore,., 
nel  contratto  d'arruolamento;  ma  se  il  capi- 
tano non  voglia  o  non  possa  valersi  delle  - 
facoltà  ivi  conferitegli,  e  l'arruolamento  sia 
fatto  dai  proprietari  od  armatori,  essi  pos- 
sono anche  sottoscrivere  il  contratto. 

Qualora  ai  suddetti  appartengano  più 
navi,  l'arruolamento  può  essere  fatto  in  un 
solo  contratto,  purché  gli  arruolati  si  obbli- 
ghino a  prestare  il  loro  servizio  per  la  du- 
rata convenula  sopra  quelle  tra  le  diverse 
navi  appartenenti  agli  stessi  proprietari  od 
armatori  alle  quali  siano  successivamente 
destinati,  e  per  i  diversi  viaggi  che  le  navi 
medesime  intraprendano. 

Bisogna  ammettere,  in  conformità  di 
quanto  dice  la  legge,  che,  ove  manchi  l'ar- 
matore, se  vi  era  nel  luogo,  ove  seguiva 
l'arruolamento  dell'equipaggio,  un  rappre- 
sentante dell'armatore,  per  tutto  ciò  che  si 
riferisce  alla  nave,  come  un  commissionario 
o  un  raccomandatario,  il  capitano  non  po- 
teva agire  che  col  di  lui  consenso.  Yalin 
ammetteva  senza  difficoltà  questa  soluzione 
commentando  la  corrispondente  disposi- 


zione dell'ordinanza,  e  questa  non  potrebbe 
più  porsi  in  dubbio  o  contestarsi,  malgrado 
il  silenzio  del  Codice,  perchè  non  è  che 
l'applicazione  del  principio  che  il  Codice 
pone.  Se  vi  fossero  più  proprietari,  in  questo 
caso  il  capitano' dovrebbe  agire  di  concerto 
con  quello  che  li  rappresentasse,  e  quando 
non  vi  fosse  nomina  di  questo  rappresen- 
tante dovrebbe  agire  d'accordo  con  coloro 
tra  i  proprietari  che  rappresentassero  più 
della  metà  della  proprietà  totale  della  nave, 
ma  non  sarebbe,  come  scrivono  Lyon-Ca§Q 
et  Renault,  tenuto  a  farlo  che  in  questo 
caso. 

Dal  principio  che  esaminiamo  sorge  na- 
turale e  legittima  la  conseguenza  che  l'ar- 
matore o  il  proprietario  della  nave  ha  un 
vero  diritto  di  veto  su  ciò  che  concerne  gli 
arruolamenti  seguiti  nel  luogo  della  sua 
dimora,  e  che  il  capitano  non  ha  in  questo 
caso  che  il  diritto  di  fare  delle  proposte.  I 
lavori  preparatori  del  codice  francese,  dal 
quale  é  tolta  la  disposizione  dei  moderni 
codici  (2),  ci  portano  ad  opinare  cosi. 

L'armatore  però  non  potrebbe  pell'iden- 
tica  ragione  andar  contro  l'avviso  del  capi* 
tano,  perchè  a  lui  come  alla  persona  che  ha 
maggior  competenza  appartiene  la  scelta 
dell'equipaggio,  e  perchè,  solo  per  eccezione, 
l'armatore  può  concorrere  in  questa  scelta. 
Cosi  la  Corte  d'Aix  ha  deciso  e  cosi  inse- 
gnano Cresp  et  Laurin,  giustamente  a  no- 
sti'o  avviso. 

l€ft«  Due  questioni  importanti  si  pre- 
sentano nell'applicazione  dell'articolo  499. 
La  prima  riflette  l'interpretazione  delle  pa- 
role della  legge  luogo  di  dimora  delTarma- 
tore,  l'altra  gli  effetti  degli  arruolamenti 
conclusi  senza  il  concorso  e  l'autorizzazione 
dell'armatore.  Devono  essi  ritenersi  nulli 
pel  solo  fatto  che  non  si  è  richiesto  l'avviso 
dell'armatore  o  devono  dall'armatore  ri- 
spettarsi a  riguardo  dei  marinai,  i  QU&^i 
nulla  devono  di  ciò  sapere,  che  anzi  igno- 
ravano che  la  nave  si  trovava  nel  luogo  ài 
dimora  dell'armatore,  salvo  in  questo  caso 
al  capitano  di  risponderne  verso  l'armatore? 

In  ordine  all'espressione  di  cui  si  serve  il 


(1}  Op.  cii.,  n.  1031. 


(2)  Vedi  LocRi,  ui,  pag.  83  ;  Vioaai,  op.  cit.,  §  ^^ 
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.'efjslatore,  lucgo  di  dimora,  ebbe  luogo 
oell'antico  diritto  una  disputa  intomo  al 
sue  significato. 

Pardessus  scrìve  (1):  '  L'usage  et  les 
eircoDstances  délerminent  qu'on  entend 
pr  lieu  de  demeure.  Les  règles  sur  le  domi- 
cìie  n'offriraient  pas  toujours  une  guide 
infiillible.  Il  peut  se  faire  que,  sans  ètre 
domiclHé  dans  le  Ueu  de  départ,  Tarmateur 
il  T  soit  en  residence  momentanee  quelque- 
fois  mème  pour  le  but  unique  de  la  expé- 
dition:  et  cette  préscnce  pouvant  ètre,  ou 
3  èire  pas  connue  du  capiiaine,  les  circons- 
tances  feraient  approuver  sa  conduite  ,. 

Emerìgon  nel  suo  Tratte  du  prét  à  la 
grosse  (2)  ammetteva  che  le  mot  detneure 
era  sinouimo  di  domicilio,  poiché  scriveva 
che  devait  étrt  eniendu  sultani  le  droii 
ccmmuff,  insistendo  però  su  questo  concetto 
insegnava  che  dovevasi  ritenere  presente 
V armatore  quando  si  era  domiciliati  dans 
U  mème  bailliage  (3).  Alla  maggior  parte 
degli  autorì  però  questa  estensione  del  do- 
micilio parve  affatto  arbitraria.  Valin  non 
esitò  a  scrivere  che  Yaceomplissement  ds  la 
formante  deviendrait  une  iracctsserie  (4). 
Egli  al  contrarìo  insegnava  che  il  consenso 
del  proprietario  od  armatore  allora  soltanto 
era  richiesto  quando  lo  stesso  si  trovava 
sul  luogo  dove  Tarruolamento  doveva  se- 
guire. E  seguendo  la  sua  opinione  presso- 
ché tutti  gli  autori  insegnano  che  Tespres- 
sione  luogo  della  dimora  dev'essere  intesa 
nel  senso  che  Tarmatore  debba  essere  sen- 
tilo quando  sia  presente  o  risieda  nel  luogo 
dove  segue  Tarruolamento,  non  già  quando 


lo  stesso  avvenga  nel  luogo  del  domicilio 
dell'armatore.  Così  tra  gli  altri  il  Desjardins 
e  il  Boistel. 

A  questo  caso,  giustamente,  il  Vidari  as- 
simila quello  in  cui,  nel  luogo  ove  segue 
l'arruolamento  dell'equipaggio,  siavi  un 
rappresentante  dell'armatore. 

f  €G.  La  seconda  questione  da  noi 
posta  non  ha  dato  luogo  alla  slessa  contro- 
versia che  quella  riflettente  Tinterpretazione 
della  parola  ditnora,  perchè  è  pressoché 
unanimemente  ammessa  la  validità, rispetto 
ai  marinai,  dei  contratti  di  arruolamento 
seguiti  senza  il  consenso  dell'armatore, 
quando  i  marinai  sono  di  buona  fede,  come 
pure  si  riconosce  che  il  proprietario  o  l'ar- 
matore dovrà  ai  marinai  lo  stipendio  nella 
misura  pattuita  dal  capitano,  salvo  a  lui  il 
regresso  verso  di  questo  quando  lo  stipen- 
dio fissato  ecceda  la  somma,  nei  limiti  della 
quale  egli  era  autorizzato  a  contrarre  l'ar- 
ruolamento. In  un  solo  caso  potrebbe  l'ar- 
matore non  ottemperare  agli  obblighi  che 
il  capitano  ha  contratti,  e  ciò  sia  per  l'ar- 
ruolamento in  sé  considerato,  sia  pello  sti- 
pendio, quando  cioè  i  marinai  sapessero  che 
il  capitano  trovavasi  nella  dimora  dell'ar- 
matore e  quando  sapessero  che  il  capitano 
non  poteva  fissare  lo  stipendio  nei  limiti 
segnati.  In  questi  casi  non  potrebbero  essi 
invocare  a  loro  scarico  la  buona  fede,  e 
perciò  non  potrebbero  lagnarsi  se  il  pro- 
prietario della  nave  sì  rifiutasse  ad  ese- 
guire i  patti  conclusi  dal  capitano. 


Art.  500. 


Il  capitano  deve  tenere  il  giornale  nautico  diviso  nei  libri  seguenti: 
giornale  generale  e  di  contabilità; 
giornale  di  navigazione; 
giornale  di  boccaporto  o  manuale  di  bordo; 
inventario  di  bordo. 
I  libri  suddetti  non  possono  essere  posti  in  uso,  se  prima  ciascun 


(1)  DroH  commercial^  D.  629. 
m  Gap.  4, 86Z.  6,  t  3,  pag.  486. 


(3)  Oggi  arrandisBcmcni  JHdidaire, 
(4j  I,  pag.  885. 
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foglio  non  ne  sia  sialo  numerato  e  firmato  dall'ufficiale  marittimo  a  ciò 
deslinato,  e  devono  essere  tenuti  secondo  le  disposizioni  deirartìcolo  25 
colFosservanza  delle  norme  seguente. 

Nel  giornale  generale  e  di  contabilità  dev'essere  annoialo  tutto 
6iò  che  appartiene  airufficio  del  capitano  rispetto  alle  persone  dell'equi- 
paggio e  dei  passeggieri,  alle  cose  caricate,  agli  avvenimenti  importanti 
del  viaggio,  alle  prese  deliberazioni,  all'entrata  ed  alla  spesa  della  nave, 
ed  in  generale  a  tutto  ciò  che  riguarda  l'interesse  dei  proprietari,  degli 
armalori  e  dei  caricatori,  e  che  può  dar  luogo  a  rendimento  di  conto 
0  a  domanda  giudiziale,  salve  le  annotazioni  particolari  da  farsi  negli 
altri  libri. 

Nel  giornale  di  navigazione  devesi  particolarmente  annoiare  la 
rotta  seguita,  il  cammino  percorso,  le  manove  eseguite,  le  osservazioni 
geografiche,  meteorologiche  ed  astronomiche,  e  quant' altro  riguarda  la 
navigazione. 

Nel  giornale  di  boccaporto,  o  manuale  di  bordo,  devono  anno- 
tarsi le  date  e  i  luoghi  del  caricamento,  la  natura,  qualità  e  quantità 
delle  cose  caricate,  la  loro  destinazione,  le  persone  dei  caricatori  e  dei 
destinatari,  il  luogo  e  la  data  della  riconsegna,  e  quant'altro  concerne 
il  carico. 

Nell'inventario  di  bordo  devono  indicarsi  gli  attrezzi,  gli  oggetti 
di  corredo  e  gli  istrumenti  dei  quali  la  nave  è  provveduta  ed  ogni 
variazione  che  in  essi  intervenga. 

Le  norme  per  l'uniforme  tenuta  del  giornale  nautico  e  dei  libri 
dei  quali  si  compone  e  per  la  verificazione  dell'inventario,  in  relazione 
alle  disposizioni  delle  leggi  marittime,  sono  determinate  con  regolamento 
da  pubblicarsi  per  regio  decreto. 

Art.  501. 

La  tenuta  del  giornale  nautico  non  è  obbligatoria  per  la  naviga- 
zione dei  laghi  o  dei  fiumi,  e  per  i  viaggi,  con  navi  di  portata  inferiore 
alle  cinquanta  tonnellate,  che  non  debbano  estendersi  al  di  là  delie 
coste  continentali  ed  insulari  del  Regno,  delle  isole  di  Corsica  e  Malta 
ed  isolette  adiacenti,  delle  coste  di  Provenza  non  oltrepassando  Getta, 
delle  coste  estere  dell'Adriatico  non  oltrepassando  Yallona  in  Albania, 
delle  coste  dell'Algeria  e  della  reggenza  di  Tunisi  ed  isole  rispettive. 
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Sgommarlo. 

167.  Cenni  storici  infamo  aUa  disposizione  deWaHicóh  500. 

IdS.  Qtusndo  sia  necessaria  la  tenuta  del  giornale  nautico.  —  Libri  in  cui'  lo  atesso 

si  divide* 
i69.  Disposizioni  del  Codice  per  la  marina  mercantile  e  del  regolamento  pella  sua  est' 

cuzione  intorno  ai  libri  di  bordo. 
ITO.  Propone  delia  Commissione  senatoria. 

171.  Deliberazioni  della  Commissione  di  coordinamento. 

172.  D^  ffiarmde  nautico  e  del  libro  dei  viaggi. 

173.  Che  casa  debba  contenere  il  giornale  generale  di  contabilità. 

174.  Del  giornale  di  navigazione. 
17^  D^  giornale  di  boccaporto. 

176.  DeWinventario  di  bordo.  •—  Suo  scopo.  —  Memoria  del  ministro  Castagnola» 

177.  Deliberazioni  della  Commissione  del  1869. 

178.  Proposte  della  Commissione  della  Camera  dei  DeptUaii. 

179.  Discussioni  alia  Camera  dei  Deputati. 

180.  (rtHstificazione  déWóbbligo  di  tenere  l'inventario  di  bordo. 

181.  Formalità  che  devono  rivestire  i  vari  libri  componenti  il  giornale  natUico. 
18S.  Cotne  deve  essere  formato  l'inventario  di  bordo. 

183.  Quali  navi  non  siano  soggette  alla  tenuta  del  giornale  nautico.  —  Ragioni  della 

eccezione. 

184.  Responsabilità  del  capitano  che  non  tiene  il  giornale  nautico,  o  lo  tiene  irrego* 

larmente. 
1S5.  Forza  probante  del  giornale  nautico.  —  Se  lo  stesso  faccia  prova  in  favore  del 
capitano. 


fC9.  L^obbligo  di  tenere  determinati 
libri  è  imposto  al  capitano  fin  da  tempi  an- 
tichi. A  luiy  benché  non  commerciante,  la 
legge  fa  quest*obbligo,  dalla  cui  inosservanza 
può  derivare  oltre  alla  responsabilità  civile 
anche  una  responsabilità  rimpetto  alla  legge 
penale.  Anticamente  si  voleva  che  il  capi- 
tano tenesse  il  libro  di  bordo,  forse,  come 
scrìve  Valroger  (l),ò  cause  de  Vignar  ance 
iabiiu^le  des  capHaines,  confié  à  un  homme 
spedai,  récrivain.  Sui  poteri  e  sulle  facoltà 
deirinvestito  di  questa  carica  troviamo  nu- 
merose disposizioni  nel  Consolato  del  mare. 

L'ordinanzadel  1681  all'art.  lOprescriveva 
che  il  capitano  *  sera  tenu  d*avoir  un  regis- 
tre  cu  journal  coté  et  paraphé  en  chaque 
feuillet  par  Tun  des  principaux  intéressés 
aa  bastimenti  sur  le  quel  il  écrira  le  jour 
qu'U  aura  été  établi  maitre,  le  nom  des 
offieiers  et  matélots  deVéquipcigey  leprix  et 

■ -■  ,  I  II  _._f  — 

(1)  Op.  cit,  I  368. 

(2)  II  progetto  di  riforma  dei  Codice  francese 
del  1867  airart.  284  disponeva:  "  Le  eapitaine 
'  tieat  on  registre  de  borde,  coté  et  paraphé  par 
*  rm  des  jQges  da  tribunal  -de  commerce,  Ou  par 


les  conditions  de  leur  engagement,  les  paie- 
ments  qu'il  leur  fera,  sa  recette  et  sa  dépense 
concernant  le  navire,  et  généralement  tout 
ce  qui  regarde  le  fait  de  sa  charge,  ou  pour 
raison  de  quoi  il  aura  qUelque  compie  à  ren* 
dre,  ou  quelque  demande  à  faire.  , 

il  codice  francese  addottava  in  gran 
parte  le  disposizioni  contenute  nelP  ordi- 
nanza airarticolo  224  prescrivendo  che  "  le 

*  eapitaine  tient  un  registre  coté  et  paraphé 
*"  par  Tun  des  juges  du  tribunal  de  com- 
"  merce,  ou  par  le  maire  ou  son  adjoint 
"  dans  les  lieux  ou  il  n*y  a  pas  de  Tribunal 

*  de  commerce.  Ce  registre  contieni:  les 

*  résolutions  prises  pendant  le  voyage;  la 
"  recette  et  la  dépense  concernant  le  navire 

*  et  généralement  tout  ce  qui  concerne  le 

*  fait  de  sa  charge,  et  tout  ce  qui  peut 

*  donner  lieu  à  un  compie  à  rendre,  à  un 
**  demande  a  former  ,  (2). 


"  ie  maire,  ou  son  adjoint  dans  les  lieux  ou  il  n*y 
"  a  pas  de  tribunal  de  commerce.  Ce  registre 

*  contient  les  résolutions  prises  pendant  le  voyage 
**  et  touB  léé  faiU  ds  la  navigaHon,  la  recette  et  la 

*  dépense  concernant  le  navire,  et  généralement 
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Il  Codice  di  commercio  del  1865  all'arti- 
colo 321  cominciò  a  sancire  una  modifica- 
zione alle  legislazióni  precedenti,  perchè 
mantenendo  Tobbligo  pel  capitano  di  tenere 
il  giornale  nautico,  dichiarava  in  quali  casi 
la  tenuta  di  quel  giornale  fosse  obbligatoria 
e  quali  annotazioni  dovessero  nello  stesso 
contenersi.  Tale  disposizione  era  cosi  con- 
cepita: *  Il  capitano  che  comanda  una 
'^  nave  della  portata  maggiore  di  trenta 

*  tonnellate  deve  tenere  un  giornale  nautico 

*  numerato,  firmato  e  vidimato  dagli  ammi- 

*  nistratori  di  marina  del  compartimento  o 

*  circondario. 

*  In  esso  deve  annotare: 

*  La  via  tenuta  e  le  scoperte  fatte;  ^ 

*  Le  avarie,  il  getto,  gli  altri  infortuni  e 
"  generalmente  gli  avvenimenti  importanti 

*  della  navigazione  e  le  risoluzioni  prese 

*  durante  il  viaggio; 

'^  Le  entratele  le  spese  riguardanti  la 

*  nave; 

*  Gli  oggetti  componenti  il  carico; 

*  Tutto  ciò  che  concerne  il  suo  uffizio,  o 

*  può  dar  luogo  a  rendimento  di  conto  o  a 

*  domanda  giudiziale  ,. 

Dalla  sola  lettura  di  questo  articolo  ap- 
pare come  il  Codice  del  1865  avesse,  con 
innovazioni  opportune  alle  leggi  precedenti, 
dettate  disposizioni  perchè  il  libro  giornale 
fosse  la  storia  int^*a  e  particolareggiata 
del  viaggio  marittimo,  allo  scopo  di  fare 
del  librò^tesso  il  documento  ragguardevole 
e  solenne  dei  fatti  intemi  della  nave  e  delle 
vicende  che  la  stessa  subisce,  o  come 
scrive  il  Borsari  (1):  *  lo  specchio  nel 
quale  si  riflette  la  virtù  e  la  saggezza  del 
capitano,  o  il  suo  mal  portamento  nel 
giorno  del  redde  ratianem  ,. 

1€8.  L'articolo  500  del  Codice  che  com* 
mentiamo  prescrive,  conforme  ai  Codici 
precedenti,  la  tenuta  del  giornale  nautico  a 
tutte  le  navi,  tranne  a  quelle  di  portata  infe- 
riore alle  cinquanta  tonnellate,  che  non  deb- 
bano estendersi  al  di  là  delle  coste  conti- 
nentali ed  insulari  del  Regno,  delle  coste  di 
Corsica  e  Malta  ed  isolette  adiacenti,  delle 

*  tout  ce  qui  concerne  le  fait  de  sa  charge  et  tout 
**  ce  qui  peut  donner  liea  à  un  compte  à  rendre 

*  ott  à  une  demande  k  former.  Lea  faita  relatifs 


coste  di  Provenza,  non  oltrepassando  Cette, 
delle  coste  estere  dell' Adriatico,  non  oltre- 
passando Vallona  in  Albania,  delle  coste 
dell'Algeria  e  della  reggenza  di  Tunisi  ed 
isole  rispettive,  e  a  quelle  che  esercitano  la 
navigazione  dei  laghi  e  dei  fiumi.  Però  la 
disposizione  che  esaminiamo  ha  sulle  pre- 
cedenti un  vantaggio,  quello  cioè  di  tener 
ben  distinti  tra  loro  i  vari  fatti  che  nella 
navigazione  possono  occorrere,  da  quelli 
che  riflettono  il  carico  della  nave,  gli  oggetti 
che  ne  costituiscono  TarmamentOy  le  spese 
latte  pella  nave.  Infatti  prescrive  Tart  500 
che  il  giornale  nautico  dev'essere  diviso  nei 
libri  seguenti:  giornale  generale  e  di  conta- 
bilità; giornale  di  navigazione;  tornale  di 
boccaporto  o  manuale  di  bordo;  inventario 
di  bor^o.  Tutti  quesIÀ  libri  devono  essere 
tenuti  secondo  le  norme  che  per  ciascun 
libro  sono  prescritte  e  tutti  non  possono 
essere  posti  in  uso,  se  prìma  ciascun  foglio 
non  ne  sia  stato  numerato  e  firmato  dal- 
Tufficiale  marittimo  a  ciò  destinato.  Tale 
articolo  però  non  venne  nel  testo  definitivo 
del  Codice  adottato  nella  forma  in  cui  era 
proposto. 

€S9.  Per  togliere  la  confusione  che  si 
riscontrava  nell'articolo  corrispondente  del 
Codice  del  1865,  e  specialmente  per  repri- 
mere le  baratterie  e  le  simulazioni  d'avarie, 
molte  associazioni  marittime  consigliavano 
una  riforma  del  giornale  nautico.  E  giusta 
mente  di  ciò  preoccupato  il  ministro  della 
marina  col  concorso  del  ministro  di  grazia 
e  giustizia  chiese  ed  ottenne  dal  Parlamento 
la  facoltà  di  potere  nel  regolamento  pella 
esecuzione  del  Codice  pella  marina  mercan* 
tile  compiere  la  riforma  che  da  tante  parti 
era  reclamata.  Infatti  alParticolo  358  del 
Codice  per  la  marina  mercantile  si  com- 
minavano pene  al  capitano  o  padrone  che 
non  tenesse  a  bordo  il  giornale  nei  casi  e 
secondo  le  forme  che  saranno  prescnìte 
dalle  leggi  sul  commercio  e  dal  regolamento 
pell'esecuzione  del  Codice  per  la  marina 
mercantile^  le  cui  disposizioni  volevano  che 
il  giornale  nautico  per  i  bastimenti  che 


"  à  la  navigation  peuvent  étre  consignés  separé- 
**  ment  sur  uniivre  de  compte,  cotéetparaphé». 
(1)  Op.  cit,  §  10S2. 
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fanno  TÌaggi  di  lungo  corso  e  di  gran  cabo- 
taggio constasse  del  giornale  generale,  del 
giornale  di  navigazione  e  del  giornale  di 
boccaporto  (1).  11  giornale  generale  doveva 
essere  tenuto  esclusivamente  dal  capi- 
tano (2),  scritto  e  firmato  da  lui  (3),  e  nello 
stesso  dovevano  essere  annotati  in  ordine 
di  data,  oltre  alla  trascrizione  delle  conven- 
zioni di  arruolamento,  gli  oggetti  compo- 
nenti il  carico  in  modo  sommario,  l'entrata 
e  ]a  spesa  riguardanti  il  bastimento,  le 
afarie,  il  getto,  gli  altri  infortuni  e  general- 
mente gli  avvenimenti  importanti  della 
navigazione  e  le  deliberazioni  prese  durante 
il  viaggio,  gli  acconti  dati  ai  marinari  sui 
loro  salari  all'atto  delParruolamento  e  du- 
rante il  viaggio,  i  conti  dei  salari  dovuti  ai 
marinari  disertati,  deceduti,  o  assenti  dal 
bordo  per  altre  cause,  le  nascite  e  le  morti 
avvenute  a  bordo  in  conformità  agli  atti 
prescrìtti  dal  Cod.  civ.,  i  testamenti  ricevuti 
sul  mare  e  gli  effetti  e  valori  lasciati  dalle 
persone  decedute,  ireati  marittimio  comuni, 
i  mancamenti  commessi  dalle  persone  del- 
l'equipaggio e  dai  passeggieri,  le  punizioni 
inflitte  dal  capitano,  in  virtù  del  potere  disci- 
plinare, le  azioni  meritorie  compiute  dalle 
persone  dell'equipaggio  e  dai  passeggieri, 
le  malattie  e  le  ferite  toccate  alle  persone 
dell'equipaggio,  od  ai  passeggieri,  la  vendita 
0  la  distruzione,  fatta  per  ragioni  igieniche, 
degli  effetti  delle  persone  dell'  equipaggio 
e  dei  passeggieri  deceduti,  tuttociò  infine 
che  concerne  l'ufficio  del  capitano,  e  può 
dar  luogo  a  rendimento  di  conti,  o  a  do- 
manda giudiziale,  salvo  quanto  dev'essere 
annotato  con  maggiori  particolarità  nel 
sioraale  di  navigazione  ed  in  quello  di 
boccaporto  (4). 

11  giornale  di  navigazione  doveva  essere 
tenuto  dal  capitano  colla  cooperazione  del 
secondo  di  bordo(5),  doveva  essere  conforme 
al  modello  a  stampa  espressamente  stabi* 
litodal  Ministero  della  marina  (6),  doveva 
essere  scritto  e  firmato  dal  capitano  per  le 
guardie  da  lui  personalmente  fatte,  e  per 

U)  Art  345,  regolamento  per  Tesecazione  del 
Codice  per  la  marina  mercantile. 
(<)Art346  id.  id.  id. 

(3)  Art  348  id.  id.  id. 

(4)  Art  347  id.  id.  id. 
(d)  Art  316           id.           id.  id. 


Ogni  altra  annotazione  che  stimasse  neces- 
saria o  conveniente,  scritto  e  firmato  dal 
secondo  di  bordo  per  le  guardie  col  visto 
del  capitano,  scritto  e  firmato  dal  capitano 
perle  guardie  fatte  da  altri  uffiziali  o  sotto- 
uffiziali  di  bordo.  Però  sui  bastimenti  i  quali, 
oltre  al  secondo  di  bordo,  avessero  altri 
uffiziali  col  grado  di  capitano,  questi  pure 
potranno  scrivere  e  firmare  il  giornale  di 
navigazione  per  le  guardie  rispettivamente 
fatte,  il  capitano  di  bordo  doveva  però  ap- 
porvi il  suo  visto  (7).  Le  annotazioni  che 
dovevano  farsi  nel  giornale  di  navigazione, 
alla  fine  d'ogni  guardia,  erano  quelle  riflet- 
tenti la  rotta  seguita,  il  cammino  percorso, 
la  direzione  e  fòrza  del  vento,  la  deriva,  la 
variazione  e  deviazione  della  bussola,  le 
correnti,  le  rotte  e  le  distanze  corrette,  lo 
stato  del  cielo  e  del  mare,  le  principali  ma- 
novre eseguite,  le  scoperte  fatte,  le  osserva- 
zioni astronomiche  ed  il  risultato  di  esse,  il 
punto  stimato,  rilevato  ed  osservato  (8). 

Finalmente  il  giornale  di  boccaporto  che 
doveva  essere  conforme  al  modello  a  stampa 
espressamente  stabilito  dal  Ministero  delia 
marina,  doveva  essere  tenuto  dal  secondo 
di  bordo  sotto  la  vigilanza  del  capitano  e 
nello  stesso  dovevano  annotarsi  il  luogo  e 
la  data  dell'imbarco  delle  merci,  le  marche 
ed  i  numeri  segnati  esteriormente  su  cia- 
scun collo,  la  quantità  e  specie  dei  colli,  la 
qualità  delle  merci,  il  nome  e  cognome  del 
caricatore,  o  dei  caricatori,  il  luogo  di  de- 
stinazione, il  nome  e  cognome  del  destina- 
tario, 0  dei  destinatari,  il  luogo  e  la  data 
dello  sbarco  e  consegna  delle  merci  (9). 

190*  Non  ostante  queste  disposizioni, 
la  Commissione  del  Senato,  alla  quale 
era  commessa  la  compilazione  del  progetto 
definitivo  del  nuovo  Codice  di  commercio, 
alio  scopo  di  precisare  con  maggior  esat- 
tezza gli  obblighi  del  capitano  per  la  tenuta 
dei  libri  e  le  registrazioni  da  farsi  in  cia- 
scuno di  essi,  proponeva  si  addottasse  il 
seguente  articolo  che  era  il  491  del  progetto 

(6)  Art.  849,  regolamento  per  Tesecuzione  del 
Codice  per  la  marina  mercantile. 

(7)  Art  860  id.  id.  id. 

(8)  Art  34»  id.  id.  id. 

(9)  Art  846  e  351  id.  id.  id. 
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definitivo:  "  Il  capitano  deve  tenere  i  se- 

*  guenti  libri,  numerati,  firmati  e  ordinati 
'  dagli  amministratori  di  marina  del  dipar- 
'  timento  nel  quale  la  nave  è  inscritta, 
•cioè: 

*  1^  il  giornale  nautico,  nel  quale  deve 

*  annotare  giorno  per  giorno:  a)  la  via 

*  tenuta  e  le  scoperte  fatte;  b)  le  avarìe,  il 
**  getto  e  generalmente  gli  avvenimenti  im- 

*  portanti  della  navigazione  e  le  risoluzioni 

*  prese  durante  il  viaggio; 

*  2^  il  registro  di  contabilità,  nel  quale 

*  deve  notarsi  l'entrata  e  la  spesa  riguar- 
**  dante  la  nave  ; 

*  3**  il  manuale  di  bordo,  nel  quale 

*  deve  notare:  a)  le  cose  del  carico;  b)  tutto 
**  ciò  che  concerne  il  suo  ufficio  e  può  dar 

*  luogo  a  rendimento  di  conto  o  a  domanda 
**  giudiziale  ,. 

Questa  disposizione  fu  oggetto  di  molti 
contrasti  e  di  molte  opposizioni  nella  discus- 
sione alla  Camera  dei  deputati.  11  deputato 
Randaccio  lamentava  come  la  riforma  del 
giornale  nautico,  operata  dal  Regolamento 
per  Tesecuzione  del  Codice  per  la  marina 
mercantile,  bene  accolta  da  tutta  la  mari* 
ner  ia  e  dal  commercio  nazionale,  applaudita 
anche  all'estero,  si  fosse  dimenticata  dal 
Senato  il  quale  aveva  introdotto  una  riforma 
affatto  inopportuna.  Aggiungeva  come  l'in- 
tervento del  secondo  voluto  da  tal  regola- 
mento era  una  seria  garanzia  per  tutto  ciò 
che  aveva  tratto  colla  spedizione  della  nave, 
perchè  in  grazia  di  tale  intervento  non  po- 
teva più  il  capitano,  senza  la  complicità  del 
secondo,  compiere  da  solo  le  frodi  che 
avesse  in  animo  di  commettere.  E  ciò 
premesso  aggiungeva: 

*  Io  chiederò  in  effetto:  perchè  istituire 

*  uno  speciale  registro  di  contabilità?  Già 
"  la  disposizione  del  Codice  in  virtù  della 

*  quale  il  capitano  deve  notare' nel  giornale 
'  nautico  l'entrata  e  la  spesa  della  nave, 
^  reminiscenze  delPantico  Cartw/arto  tenuto 

*  dallo  scrivano,  non  ha  più  altra  ragione 
^  di  essere,  ed  infatti  è  rimasta  lettera 

*  morta,  perocché  questo  è  un  conto  parti- 

*  colare  fra  il  proprietario  od  armatore 

*  della  nave  ed  il  capitano,  da  lui  nominato 

*  e  da  lui  revocabile  a  beneplacito,  in  ogni 

*  tempo  e  luogo:  né  vi  è  ragione  alcuna  di 

*  comprendere  questo  conto  particolare  in 


« 


un  libro  di  carattere  pubblico,  che,  finito 
il  viaggio  della  nave,  dev'essere  depositalo 
in  un  archivio  pubblico.  Invece  con  questo 
articolo  491  noe  sarebbe  conservata  la 
sopradetta  disposizione  del  regolamento 
marittimo  per  cui  venne  istituito  il  gior- 
nale di  navigazione,  che  deve  avere  di 
necessità  una  forma  sua  propria,  diversa 
affatto  dalla  forma  delle  altre  parti  del 
giornale  nautico.  E  così  è  presso  tutte  le 
nazioni  marittime.  Dimodoché   non  à 
istituisce,  anzi  non  si  conserva  un  re- 
gistro assolutamente  necessario,  e  se  ne 
istituisce  un  altro  del  tutto  inutile. 
"  In  quanto  al  manuale  di  bordo  è  certa- 
mente buono  il  principio  di  registrare  a 
parte  le  cose  componenti  il  carico,  e  fu 
appunto  questo  il  principio  attuato  dal 
regolamento  marittimo  mediante  Tistitu- 
zione  del  giornale  di  boecaporio^  che  è 
l'antica  e  giusta  denominazione  tecnica. 
*  Ma  come  si  può  confondere,  anche  ma- 
terialmente, per  la  forma,  un  simile  re- 
gistro  con  altro  in  cui  devesi  notare  tutto 
ciò  che  concerne  l'ufficio  del  capitano  e 
che  può  dar  luogo  a  rendimento  di  conti, 
o  a  domanda  giudiziale?  È  un  miscuglio 
evidentemente  impossibile  quello  che  si 
formerebbe  secondo  il  testo  votato  dal 
Senato  «. 


191.  La  Commissione  coordinatrice 
gran  parte  di  queste  censure  trovava  fondate. 
Si  legge  infatti  nei  verbali  di  essa  relativa- 
mente agli  articoli  491,  492  del  progetto 
definitivo: 

*  A  questa  parte  del  servizio  di  bordo  già 
"  provvedeva  egregiamente  il  regolamento 
*"  per  l'esecuzione  del  Codice  della  marina 
"  mercantile  nella  sezione  III,  capo  Vili, 
*"  titolo  IL  il  giornale  fu  dal  regolamento 

*  diviso  in  tre  parti  distinte,  cioè,  la  prima, 
*"  giornale  generale,  tenuto  esclusivamente 

*  dal  capitano,  nel  quale  si  deve  notare  gii 

*  oggetti  componenti  il  carico  in  modo 

*  sommario,  l'entrata  e  la  spèsa  della  nave, 
"  le  avarìe,  il  getto  ed  altri  infortuni,  le 

*  nascite,  i  testamenti,  i  reati,  le  punizioni, 
'^  le  malattie,  ecc.,  insomma  tutto  ciò  che 
"  concerne  l'ufficio  del  capitano,  o  può  dare 
^  luogo  a  rendimento  di  conto,  o  a  domanda 
""  giudiziale.  La  seconda,  il  giornale  diaavi- 
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'  gazione  tenuto  dal  capitano  o  dal  secondo, 

*  con  la  cooperazione  degli  altri  ufficiali  dì 

*  bordo,  se  ve  ne  sono,  nei  quale  si  nota  la 

*  rotta  seguita,  il   cammino  percorso,  la 

*  direzione  e  forza  del  vento,  le  correnti, 

*  le  rotte,  le  principali  manovre  eseguite, 
Me  osservazioni  astronomiche,  il  punto 
'  stimato, rilevato  ed  osservato,  ecc.  e  infìnc 
'  quanto  può   interessare  la  navigazione 

*  propriamente  detta.  La  terza,  il  giornale 

*  di  boccaporto,  tenuto  dal  secondo  sotto 

*  la  sorveglianza  del  capitano,  per  segnarvi 
'  tutto  quanto  riguarda  le  mercanzie  im- 

*  torcale  e  sbarcate. 

'  Il  giornale  cosi  diviso  fu  adottato  in 
"  seguito  a  studi  fatti  dal  Ministero  della 

*  marina  col  concorso  di  rispettabili  asso- 

*  dazioni  marittime  ;  e  la  pratica  di  oltre 

*  due  anni  ha  dimostrato  Futilità  deirintro- 
"  dotta  riforma,  la  quale  accolta  favorevole 

*  mente  in  Italia  ed  applaudila  all'estero  fu 
'  riconosciuta  utile  a  prevenire  la  baratteria 
"  e  simulazioni  di  avarie,  mediante  un  bene 
'  inteso  controllo  delle  scritturazioni  di 
'  bordo  fra  il  capitano  ed  il  secondo. 

*  Egli  perciò  ha  proposto  alla  Sotto-com- 
'  missione  e  la  Sotto-commissione  ha  ac- 

*  ceitato  di  conservare  il  sistema  in  vigore 
'  che  ha  fatto  buona  prova,  mentre  che,  col 

*  disposto  deirarlicolo  491,  a  parte  il  gior- 
'naie  nautico  che  comprenderebbe  due 

*  cose  disparate,  cioè  il  giornale  generale 

*  e  quello  di  navigazione,  il  quale  ultimo 

*  deve  di  necessità  avere  forma  propria  ed 
^  essere  separato,  come  lo  è  presso  tutte  le 
'  nazioni  marittime,  istituirebbe  un  nuovo 

*  registro,  quello  di  contabilità  non  neces- 

*  sario,  perchè  l'entrala  e  la  spesa  riguar- 
'  danti  la  nave  possono  benissimo  essere 

*  registratenel  giornale  generale.  In  riguardo 
'  poi  al  manuale  di  bordo  osserva  che  la 

*  parte  relativa  al  carico  forma  oggi  oggetto 
'  del  giornale  di  boccaporto  e  che  invece  la 

*  parte  relativa  a  tutto  ciò  che  concerne 
'  rufiìcio  del  capitano,  o  può  dar  luogo  a 

*  rendimento  di  conto,  o  a  domanda  giudi- 
'  ziale,  trova  il  suo  posto  naturale  nel  gior- 

*  naie  generale  «. 

iX*  Premessi  tali  cenni  intorno  alla 


storia  e  ai  precedenti  legislativi  delle  varie 
disposizioni  contenute  neir  articolo  500, 
dobbiamo  ora  esaminarle. 

11  giornale  nautico  che  è  prescritto  do- 
versi tenere  dal  capitano  si  compone  dei 
seguenti  libri:  del  giornale  generale  di 
contabilità,  del  giornale  di  navigazione,  del 
giornale  di  boccaporto  o  manuale  di  bordo 
e  deirinvenlario  di  bordo. 

Oltre  a  questi  libri,  di  un  altro,  è  pre- 
scritta )a  tenuta  dai  regolamento  14  feb- 
braio 1886  per  Tesecuzione  della  legge  sui 
provvedimenti  per  la  marina  mercantile. 
Tale  libro  è  denominato  libro  dei  viaggi  ed 
è  composto  di  una  matrice  e  di  tre  estratti 
eguali.  Su  questo  libro  Tufficio  di  porto  che 
lo  rilascia  appone  le  indicazioni  relative 
alla  nave,  al  luogo  di  destinazione,  alle 
operazioni  compiute  nel  luogo  di  partenza. 
Entro  ventiquattr*ore  dall'arrivo  il  capitano 
deve  presentarlo  airufficio  di  porto  o  con- 
solare, se  airestero,  il  quale,  riconosciuta 
ridenlità  della  nave  dall'esame  delle  carte 
di  bordo,  nota  su  di  esso  la  data  dell'arrivo 
e  successivamente  le  operazioni  fatte  dal 
bastimento.  Stacca  poi  i  tre  estralli  e  ne 
trasmette  subito  uno  al  Ministero  della 
marina,  uno  ne  consegna  al  capitano,  con- 
servando il  terzo  nel  suo  archivio  (1). 

Vediamo  quali  annotazioni  debbano  farsi 
in  ciascuno  dei  libri  componenti  il  giornale 
nautico. 

Avvertiamo  subilo  come,  per  quanto 
larghe  e  comprensive  siano  le  disposizioni 
della  legge  riflettenti  il  giornale  nautico,  in 
ordine  alle  materie  che  nello  stesso  devono 
contenersi,  vi  sono  due  ordini  di  fatti  che 
non  potrebbero  nello  stesso  trovar  posto, 
perchè  non  concernono  il  capitano  consi- 
derato come  capitano,  perciò  Tarticolo  500 
non  può  ad  essi  applicarsi.  Tali  sono:  l'agli 
atti,  od  operazioni  che  il  capitano  facesse 
non  come  rappresentante  dell'armatore  o 
proprietario  della  nave,  ma  per  conto  e 
neirinteresse  di  un  terzo;  2^  quelli  stessi 
che  egli  facesse  nell'interesse  deirarmatore 
e  come  suo  rappresentante,  ma  che  non 
concernono  la  nave,  avendo  essi  tratto  colla 
gestione  di  una  mercanzia  al  capitano  con- 
fidata, come  sopraccarico  (2). 


(!)  Art  57, 58,59,  regolamento  14 febbraio  1886.   I       (2)  Vedi  su   ciò  Desjardins,  op.  cit.,  d»  453- 
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Ciò  premesso  esaminiamo  la  disposizione 
deirarticolo  500. 

19  8*  Nel  giornale  generale  e  di  conta- 
bilità, dice  il  7°  capoverso  dell'articolo  500, 
dev'essere  annotato  tutto  ciò  che  appartiene 
àlPuffìcio  del  capitano  rispetto  alle  persone 
dell'equipaggio  e  dei  passeggieri,  alle  cose 
caricate,  agli  avvenimenti  importanti  del 
viaggio,  alle  prese  deliberazioni,  all'entrata 
ed  alla  spesa  della  nave  ed  in  generale  a 
tutto  ciò  che  riguarda  l'interesse  dei  pro- 
prietari, degli  armatori  e  dei  caricatori  e 
che  può  dare  luogo  a  rendimento  di  conto 
o  a  domanda  giudiziale,  salve  le  annota- 
zioni particolari  da  farsi  negli  altri  libri. 

La  disposizione  riproduce  in  gran  parte 
quanto  era  contenuto  nell'articolo  347  del 
regolamento  per  l'esecuzione  del  Codice 
sulla  marina  mercantile,  mantenendo  l'ob- 
bligo che,  in  questo,  era  fatto  al  capitano  di 
segnare  sul  giornale  generale  e  di  contabi- 
lità la  spesa  riguardante  la  nave,  innova- 
zione che  era  stata  consigliata  dalla  Ca- 
mera di  commercio  di  Venezia  per  togliere 
che  tale  spesa  si  segnasse  in  separato  re- 
gistro, usanza  questa  che,  prima  del  vigente 
Codice  era  stata  condannata  dalla  Corte 
d'appello  di  Genova  e  dalia  Cassazione 
torinese  nella  causa  Geriola  Cadenaccio  (1), 
dichiarando  contraria  alla  legge  e  priva 
di  ogni  effetto  giuridico  tale  consuetudine. 

Quanto  alle  altre  indicazioni  che  devono 
contenersi  nel  giornale  generale  scrive  esat- 
tamente il  Repetti  (2)  :  **  È  evidente  che  si 

*  è  appunto  in  questo  giornale  generale  che 
"  il  capitano  deve  tener  nota  delle  nascite 

*  e  delie  morti  che  possano  avvenire  sul 

*  bordo  della  nave,  durante  il  viaggio,  re- 

*  digendo  tutti  quegli  atti,  a  cui  si  è  accen- 

*  nato  parlando  delle  attribuzioni  del  ca- 

*  pitano,  come  capo  dell'equipaggio:  deve 

*  fare  risultare  dei  testamenti,  che  possono 
^  essere  stati  fatti,  e  degli  oggetti  che  ven- 
**  nero  lasciati  da  chi  cessò  di  vivere  nel 
**  periodo  della  navigazione,  e  dei  quali  egli 

*  per  legge  rimane  depositario  e  responsale 

*  di  fronte  agli  eredi,  di  ogni  provvedimento 


preso  nell'interesse  della  nave  e  del  ca- 
rico, specialmente  quando  si  tratti  di 
quelli  deliberati  col  concorso  delle  per- 
sone dell'equipaggio  o  di  altri  interessati, 
come  sarebbe  per  esempio  il  gettito  in 
mare  di  mercanzie,  e  fìnalmente  degli 
atti  da  lui  compiuti  nell'esercizio  del  po- 
tere disciplinare  che  dalla  legge  gli  è 
confidato.  Insomma  il  giornale  generale 
può  dirsi  quasi  la  cronaca  del  viaggio,  per 
tutto  ciò  che  ha  tratto  all'interesse  gene- 
rale e  che  non  ha  speciale  attinenza  alla 
parte  tecnica  della  navigazione,  o  agli 
oggetti  caricati. 

*  Questo  giornale  è  tenuto,  secondo  l'ar- 
ticolo 346  del  regolamento  generale,  per- 
sonalmente dal  capitano,  e  sotto  la  sua 
sola  responsabilità  .. 


Cresp  et  Lauriv,  op.  cit.,  i,  pag.  586, 587;  Appello 
Bordeaux,  28  gennaio  1878  {Journal  de  MaraeilU^ 
11,  2,  48). 


194.  Nel  giornale  di  navigazione,  che  è 
il  secondo  dei  libri  componenti  il  giornale 
nautico,  l'alinea  ottavo  dell'articolo  che 
esaminiamo  prescrive  che  si  annoti  la  rotta 
seguita,  il  cammino  percorso,  le  manovre 
eseguite,  le  osservazioni  geografiche,  me- 
teorologiche ed  astronomiche,  e  quanto 
riguarda  la  navigazione.  Esso,  come  si 
evince  dalle  indicazioni  che  la  legge  vuole 
siano  in  esso  contenute,  riflette  la  parte 
tecnica  della  navigazione.  L'importanza 
pratica  di  tale  giornale  non  può  essere 
posta  in  dubbio  solo  che  si  consideri  che 

10  stesso  è  l'unico  mezzo  per  determinare 
la  responsabilità  del  capitano  nei  vari  acci- 
denti che  può  la  nave,  durante  il  viaggio, 
incontrare.  Riguardo  alla  tenuta  di  questo 
giornale  ricordiamo  quanto  è  disposto  nel- 
l'articolo 350  del  regolamento  per  l'esecu- 
zione del  Codice  per  la  marina  mercantile. 

11  capitano  registra  e  firma  sul  giornale  le 
guardie  che  fa  personalmente  e  tutte  le 
altre  annotazioni  che  stima  necessario  e 
conveniente  di  fare.  11  secondo  di  bordo  e 

« 

gli  altri  ufficiali,  che  fossero  a  bordo  coi 
grado  di  capitano,  registrano  le  guardie 
rispettivamente  fatte  e  il  capitano  vi  ap- 
pone il  suo  visto. 
La  cooperazione  dei  vari  ufficiali  dì  bordo 


(1)  Vedi  Eco  di  Giurisprud.,  1878,  pag.  63& 

(2)  Op.  cit.,  §  101. 
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Della  tenuta  del  giornale  di  navigazione 
e  giastissima.  Dovendo  tale  parte  del  gior- 
nale nautico  essere  quasi  la  storia  della 
DaTÌgazione  intrapresa,  è  chiaro  che  doveva 
preferirsi  alle  annotazioni  di  chi  non  aveva 
comandalo  momentaneamente  la  nave  che 
si  registrassero  in  esso  i  vari  avvenimenti, 
che  nella  navigazione  potevano  occorrere, 
da  coloro  che  gli  stessi  presenziarono. 
Il  visto  del  capitano  è  poi  richiesto  quasi 
a  conferma  dì  quanto  scrìvono  i  suoi  su- 
bordinati, de]  cui  operato  egli  è  respon- 
sabile. 

I9&*  11  giornale  di  boccaporto,  detto 
anche  manuale  di  bordo,  è  il  terzo  dei  libri 
io  coi  si  divide  il  giornale  nautico.  Secondo 
quanto  prescrive  rarticolo500,nel  giornale 
di  boccaporto  devono  annotarsi  le  date  e 
i  luoghi  del  caricamento,  la  natura,  qualità 
e  quantità  delle  cose  caricate,  la  loro  de- 
stinazione, le  persone  dei  caricatori  e  dei 
destinatari,  il  luogo  e  la  data  della  ricon- 
sefoa  e  quant^altro  concerne  il  carico.  In 
questo  libro,  come  nota  il  Targa  (1),  *  si 

*  nota  tutto  quello  che  s'imbarca,  nellMm- 
'barcare  indebitando  la  nave  di  ciò  che 

*  entra  e,  seguito  lo  sbarco,  disdebitandola: 
'qaesto  libro  deve,  in  parte  debita,  avere 
'la  margine  larga,  perchè  in  quella  con- 
'  viene  con  la  penna  improntare  le  marche 
"  e  i  numeri  dei  colli,  fardelli  ed  altri  in- 
^  Tolti  che  si  ricevono,  avvertendo  che  ca- 
^  ricala  e  notata,  come  sopra,  la  roba,  non 
'  si  può  nemmeno  da  chi  la  caricò  variare 

*  il  marco,  numero  o  sigillo  «. 

Questo  libro  dev'essere  tenuto,  secondo 
prescrive  Tarticolo  346  del  regolamento 
peiresecuzione  del  Codice  sulla  marina 
mercantile,  dal  secondo  di  bordo  sotto  la 
sorveglianza  del  capitano. 

tic  A  questi  libri  che  costituiscono  il 
vero  e  proprio  giornale  nautico,  quel  gior- 
nale che  il  Targa  chiama  cartulario,  il  le* 
gisklore  italiano  ne  aggiunse  un  quarto  e 
cioè  l'inventario  di  bordo,  nel  quale,  come 
prescrive  l'articolo  500,  devono  indicarsi 
{li  attrezzi,  gli  oggetti  di  corredo  e  gli 
islnimenti  dei  quali  la  nave  è  provveduta 


edogni  variazione  che  in  essi  intervenga. 
Qual'è  la  ragione  dell'innovazione? 

Non  sappiamo  come  meglio  spiegarla 
che  riferendo  quanto  scriveva  il  ministro 
Castagnola  nella  sua  memoria  a  giustifica- 
zione  della  innovazione  stessa.  *  Giusta 
il  Codice  di  commercio  italiano  —  egli 
osservava  —  il  quale  s'accorda  in  ciò  con 
tutte  le  legislazioni  antiche  e  moderne,  i 
danni  volontariamente  incontrati  per  la 
comune  salvezza  della  nave  e  del  carico, 
sieno  essi  caduti  sull'uno  o  sull'altra,  si 
ripartiscono  sotto  il  nome  d'avarìe  generali 
fra  tutti  i  proprietari  rispettivi. 

*  Questo  istituto  giuridico  ripete  la  sua 
origine  e  la  sua  giustificazione  dal  principio 
di  equità  naturale  che  ognuno  debba  par- 
tecipare ai  danni  in  ragione  del  vantaggio 
che  ne  ritrae,  dalla  convenienza  di  inco- 
raggiare i  sacrifizi  diretti  ad  evitare  mali 
maggiori  e  da  quella  di  tutelare  gli  assenti 
proprietari  del  carico  contro  gli  abusi  di 
potere  del  capitano,  creando  fra  loro  una 
inscindibile  solidarietà  d'interessi. 

*  Ma  l'umana  malizia  ha  abusato  di 
questo,  come  di  tanti  altri  istituti.  Vi  sono 
sempre  stati  dei  tristi  capitani,  i  quali  pre- 
valendosi dell'inevitabile  difetto  di  sinda- 
cato per  quanto  avviene  durante  i  viaggi, 
hanno  dato  opera  e  sono  riusciti  a  far  ri<» 
conoscere  come  avarìe  generali  della  nave 
e  speeialtnenie  dei  suoi  arredi  ed  attrezzi^ 
danni  non  mai  accaduti  o  espressamente 
procurati,  ovvero  direttamente  cagionati 
dal  caso,  o  dalla  forza  degli  elementi. 

'^  Fatti  di  questa  natura  sono  stati  rilevati 
anche  nella  nostra  marina  mercantile  ed 
hanno  provocato  querele  ripetute  e  vivaci, 
lo  verrò  mano  mano  riferendo  queste  ul- 
time, e  in  gran  parte  nel  loro  testuale  te- 
nore. Devo  però  notare  fin  d'ora  che  esse 
non  vanno  accettate  alla  lettera,  giacché 
in  chi  giudica  e  a  buon  diritto  riprova  al* 
cuni  fatti  malvagi  e  perniciosissimi  all'uni* 
versale,  è  frequente  e  naturale  la  tendenza 
ad  attribuir  loro  colori  più  foschi  e  propo- 
sizioni più  estese  che  essi  non  abbiano  in 
realtà,  e  se  non  vale  dissimularsi  il  male 
che  esiste  e  giova  anzi  metterlo  a  nudo 
perchè  si  provveda  più  prontamente  ed 


(t)  Fwnigratùmi  marittima,  cap.  zxx,  pag.  128., 
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energicamente  a  ripararri,  sarebbe  però 
ingiusto  farlo  credere  più  generale  e  più 
profondo  che  esso  non  sia,  recando  imme- 
diato sfregio  alla  preziosa  rìpatazione  del 
nostro  fiorente  naviglio  mercantile. 

*  Risalgono  al  1863  i  primi  richiami.  La 
Camera  di  commercio  di  una  nostra  città 
marittima  esponeva  fin  d'allora,  che  v*eranp 
dei  tristi  speculatori  i  quali  appostavano  i 
capitani  airarrivo  e  li  inducevano  ad  alte- 
rare il  giornale  e  le  carte  di  bordo  airin- 
tento  di  simulare  avarie  comuni,  e  che  n'era 
derivata  una  considerevole  frequenza  di 
istanze  e  di  giudizi  su  questa  materia,  e 
conchiudeva  domandando  che,  per  ripa- 
rarvi, fosse  imposto  ai  capitani  Tobbligo 
di  far  vidimare  il  giornale  nautico  dagli 
agenti  sanitari,  alPatto  delPammissione  a 
pratica. 

*  Quesf  obbligo  veniva  effettivamente  in- 
trodotto colla  circolare  28  novembre  1863 
del  Ministero  della  marina  e  fu  poi  Sanzio- 
nato  dalla  prima  parte  dell'articolo  338  del 
Codice  di  commercio  del  1865,  e  più  spe- 
cialmente dall'articolo  115  del  Codice  per 
la  marina  mercantile. 

*  Ma  non  ostante  queste  innovazioni  i 
lagni  non  cessarono. 

*  Il  deputato  Casaretto,  in  una  lettera 
indirizzata  al  Ministero  di  agricoltura  e 
commercio  del  27  agosto  1866  per  esporre 
le  sue  osservazioni  intomo  ad  un  Progetto 
di  legge  internazionale  sui  noleggi,  accen- 
nava ancora  esservi  nella  matHna  nostra 
una  troppo  pronunziata  tendenza  a  de- 
nunziare delle  avarìe  generali  fUtizie  per 
farvi  un  illécito  guadagno.  L'abuso  (egli 
proseguiva)  è  così  esteso  ^  che  sovente  i  ca- 
pitani annunziano  come  gettati  a  nutre 
attrezzi  di  molto  valore  e  di  poco  peso  che 
dovevano  invece  servire  a  salvare  il  basti- 
inento.  Tutto  dò  (aggiungeva  il  Casaretto) 
nuoce  alla  fama  della  bandiera  italiana  e 
tende  a  diminuhre  la  facilità  pei  nostri 
bastimenti  di  trovare  alV estero  utile  impiego. 

*  Sul  finire  del  1867 ,  un  rapporto  del 
console  italiano  in  Anversa  accennava 
anch'esso  alla  frequenza  delle  simulazioni 
d'avarìe  da  parte  dì  capitani  italiani,  e  dava 
una  statistica  d'avarìe  denunziate  da  navi 
italiane  ed  estere,  da  cui  emergeva  una 
dolorosa  prevalenza  delle  prime. 


*  Il  Gomitato  centrale  delle  assicorazioDÌ 
marittime  di  Parigi,  onde  aumentare  la 
somma  dei  suoi  affari,  stabili,  alcuni  anni 
sono,  in  generale,  che  le  assicurazioni  si 

,  farebbero  senza  franchigia  veruna:  ma  nei 
viaggi  del  Mediterraneo,  mar  Nero  e  di 
Azof  mantenne  quella  dei  3  per  cento,  il 
che  importa  che  gli  assicuratori  rifondano 
i  danni  soltanto  quando  eccedano  questa 
misura  e  solo  per  l'eccedenza,  e  ciò  spe 
cialmente  per  le  accuse  d'avarìe  simulate 
che  sì  ripetevano  contro  la  marina  italiana, 
la  quale  entra  per  tanta  parte  nella  navi- 
gazione di  quei  mari.  Per  le  navi  greche  e 
ottomane  e  per  quelle  russe  nel  mar  Nero 
e  d' Azof,  la  franchigia  fu  stabilita  al  10  per 
cento,  e  parecchi  membri  del  Comitato  vo« 
levano  applicata  questa  disposizione  anche 
alle  navi  italiane.  Ma  il  gravissimo  sfregio 
ci  fu  risparmiato,  perchè  fortunatamente 
faceva  parte  del  Comitato  un  egregio  pa- 
triotta  italiano,  il  signor  Leone  Pincherle 
di  Venezia,  che  difese  vigorosamente  e  fe- 
licemente l'onore  e  gli  interessi  della  nostra 
bandiera. 

*  Ma  al  principiare  del  1868  altri  fraudo- 
losi  fatti  di  baratteria  si  denunciavano  ìd 
alcuni  porti  francesi  contro  capitani  italiani 
e,  dovendo,  allora  appunto,  il  Gomitato  di 
Parigi  rivedere  la  sua  polizza,  nuove  do- 
mande gli  venivano  rivolte  di  speciali  rigori 
contro  la  marina  italiana. 

*  Da  ogni  parte  si  richiedevano  intanto 
provvedimenti  efficaci  ad  arrestare  un  male, 
il  cui  progresso  poteva  divenire  un  serio 
pericolo  per  l'avvenire  della  nostra  marina 
conunerciale. 

'^  Fu  il  Ministero  del  commercio  quello 
che  ne  prese  l'iniziativa.  Una  sua  circolare 
del  20  febbraio  1868  alle  Camere  di  com- 
mercio richiamò  la  loro  attenzione  su 
questo  stato  di  cose,  informandole  contem- 
poraneamente che  il  Governo  sarebbesi 
adoperato  per  porvi  rimedio,  ed  esortan- 
dole ad  usare  di  tutta  la  loro  influenza  sagli 
armatori  e  sui  capitani,  per  coadiuvare  gli 
sforzi  del  Governo.  Bastò  la  comunicazione 
di  questa  circolare  al  Gomitato  di  Parigi 
perchè  fossero  rigettati  un'altra  voltai  pro- 
posti rigori  contro  la  marina  italiana  e 
perchè  nella  nuova  polizza,  formulata  ap- 
punto in  quel  torno  di  tempo,  fossero  man- 
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tenute,  ligaardo  alle  franchigie,  le  condì* 
zioni  precedentemente  in  vigore. 

'  Una  circolare  del  7  giugno  1868,  del 
Ministero  della  marina  ai  capitani  di  porto, 
li  invitò  a  prevalersi  delle  facoltà  loro  con- 
cesse dagli  art  166,  118  e  119  del  Codice 
della  marina  mercantile,  per  esaminare 
ngorosamente  il  giornale  nautico  e  per 
procedere,  nel  dubbio  di  simulazioni,  a  in- 
terrogatiHri,  confronti  e  ad  ogni  altra  oppor- 
tuna inTestigazione,  ed  eventualmente  a 
dei  moie  penali,  e  li  eccitò  a  richiamare 
Tìtlenzione  delle  classi  marittime  sulPim- 
portanza  grandissima  di  mantenere  illeso 
l'onore  della  bandiera. 

'  Un'altra  circolare  della  stessa  data, 
parimenti  del  Ministero  della  marina  ai 
consoli  italiani  airestero,  li  invitò  a  recare 
la  mmgpar  esattezza  e  severità  nelFadem- 
pimento  delle  incombenze  loro  affidate,  ri- 
spetto agli  arrivi  dei  bastimenti,  dai  Godici 
di  commercio  e  della  marina  mercantile. 

*  11  ministro  deirintemo,  alla  sua  volta, 
con  una  circolare  del  21  agosto  1868,  ri- 
chiamala gli  agenti  delle  società  marittime 
alia  rigorosa  osservanza  dell'articolo  115 
del  Codice  della  marina  mercantile  e  a 
denunziare  i  capitani  privi  di  giornale  nau- 
tico perchè  fossero  assoggettati  alle  rela- 
tive pene. 

'  Intanto  nuove  informazioni  e  copiosi 
ragguagli  gimigevano  al  Governo,  provo- 
cati dagli  stessi  suoi  provvedimenti. 

*  Parecchie  fra  le  più  importanti  Gamere 
di  commercio  dello  Stato,  in  occasione  della 
sorraocennata  circolare  del  Ministero  del 
conmiercio,  studiarono  e  discossero  questo 
argomento,  e  conchiusero  formulando  pro- 
poste di  rimedi 

*  La  Camera  di  commercio  di  Genova 
Detratto  largamente  nella  sua  adunanza 
del  21  marzo  1868.  Una  Commissione  ivi 
nominata  ne  fece  oggetto  di  maturi  studi, 
e  il  presidente  della  Gamera  sfessa  ne  ri- 
ferÌTaal  Ministero  del  commercio,  con  una 
lettera  del  27  marzo. 

'  La  Camera  di  commarcio  di  Napoli, 
nella  sua  tornata  del  31  marzo,  approvava 
00  rapporto  sullo  stesso  argomento.  Quella 
di  Messina  ne  discuteva  ampiamente  e 
dottamente  nelle  due  successive  sedute  del 
3  aprile  e  del   13  maggio,  e  così  fece 


quella  di  Bari  nella  sua  adunanza  del 
3  maggio.  Ne  toccarono  parecchie  lettere 
della  Gamera  di  commercio  di  Palermo, 
di  Venezia,  di  Trapani,  ed  altre  non  poche 
che  sarebbe  troppo  lungo  enumerare. 

*  Air  accennata  lettera  del  presidente 
della  Gamera  di  commercio  di  Genova  era 
unita  un'istanza  del  20  marzo  1868  del  Go- 
mitato centrale  delle  assicurazioni  marit- 
time di  Genova,  diretta  essa  pure  a  descri- 
vere il  male  e  a  propome  i  rimedi. 

'^  Ne  trattarono  con  diligenza  e  dottrina 
alcuni  rapporti  di  funzionari  del  Pubblica 
Ministero,  e  due  specialmente  dell' 11  aprile 
e  del  13  ottobre  1869,  del  procuratore  del 
Re  a  Livorno  e  del  procuratore  generale  a 
Genova,  come  pure  ne  fu  tenuto  discorso 
da  alcuni  rapporti  di  consoli  italiani  al- 
Testerò. 

*  Altre  reazioni  e  notizie  giunsero  al 
Governo  da  sofgenti  private. 

'^  Quasi  tutte  le  Gamere  di  commercio 
riconobbero  la  sussistenza  e  Testensione 
del  male.  Però,  quella  di  Venezia  affermò 
che  il  suo  compartimento  ne  era  affatto 
esente:  quella  di  Palermo  ne  eccettuò  la 
marina  siciliaiia  di  grossa  portata,  dichia- 
randola esemplarissima,  e  quella  di  Genova 
accennò  che,  a  parer  suo,  il  male  non  sa- 
rebbe maggiore  nella  marina  italiana  di 
quanto  lo  sia  in  altre  e,  per  esempio,  in 
quella  francese,  che,  in  quel  solo  porto  e 
in  meno  di  due  mesi  (dal  12  luglio  al 
28  agosto  1867),  ebbe  sette  casi  di  avarie 
gravissime  in  viaggi  fatti  colla  migliore 
stagione. 

'^  lì  Gomitato  delle  assicurazioni  marit- 
time di  Genova  ammise  la  giustizia  delle 
imputazioni,  ma  soltanto  rispetto  ad  alcuni 
individui  e  non  a  tutti  i  capitani  italiani  in 
generale.  La  radice  del  tnale^  così  si  esprime 
esso,  confermando  altri  somiglianti  rag- 
guagli, più  addietro  riferiti,  vuol  essere  oer- 
caia  specialmente  in  terra.  Esiste  in  alcuni 
porti  italiani,  ben  conosciuti  e  tristamente 
rinomati  per  questo  rispetto  neiropinione 
del  commercio  internazionale,  una  specie 
di  camorra  composta  di  curiali,  periti,  ecc., 
che  circuiscono  i  capitani  ali* arrivo,  li 
istruiscono  e  li  mettono,  come  suol  dirsi, 
in  regola  colle  forme  legali,  somministrando 
loro  i  mezzi  di  procurarsi,  con  simulate  ed 
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esagerate  avarie,  uà  illecito  guadagno,  che 
poi  viene  messo  in  comune.  Ecco  (dice  il 
Comitato  di  Genova)  come  si  compiono 
frequentemente  le  frodi:  il  capitano  sguer- 
nisce il  bastimento  degli  attrezzi  di  bordo, 
occultandoli  a  terra  presso  i  suoi  complici, 
poi  chiede  al  Tribunale  una  perizia,  asse- 
rendo di  averne  fatto  getto  per  alleggerire 
il  bastimento:  si  fa  la  perizia,  viene  ordi- 
nato il  rimpiazzo  degli  oggetti  a  spese  di 
avaria  generale,  e  questo  si  compie  ripren- 
dendo a  bordo  gli  stessi  attrezzi  trafugati, 
accompagnati  da  simulate  fatture  di  acqui- 
sto: per  pagarli  si  crea  un  fittizio  cambio 
marittimo  che,  tosto  incassato,  viene  ripar- 
tito fra  il  capitano  ed  i  complici.  Frequenti 
(continua  sempre  il  Gomitato  di  Genova) 
sono  i  casi  di  accordo  coi  periti  per  esage- 
rare avarie  reali,  trasbordare  il  carico  ed 
aumentare  siffattamente  il  cumulo  delle 
indennità  e  delle  spese  legAi,  a  danno  del 
proprietario  delle  merci,  che  gli  conviene 
spesso  lasciar  vendere  questo  per  pagar 
quelle.  11  Gomitato  termina  esprimendo 
rindignazione  della  piazza  di  Genova,  che 
rappresenta  la  maggioranza  della  marina 
mercantile  italiana  e  che,  avendo  sempre 
portata  alta  ed  onorata  la  bandiera  sarda, 
ora,  sotto  il  vessillo  nazionale,  soffre  detri- 
mento per  causa  di  pochi  tristi. 

"  L'esposizione  del  Gomitato  di  Genova 
circa  i  modi  con  cui  si  creano  in  alcuni 
porti  le  simulazioni  d'avarie  è  pienamente 
confermata  da  alcuni  fra  i  menzionati  rap- 
porti di  funzionari  del  pubblico  ministero. 

*  È  pure  confermato  da  tali  rapporti,  che, 
in  alcune  fra  le  regioni  marittime  italiane 
e  fra  le  altre  in  quella  ligure,  che  da  sola 
possiede  la  parte  maggiore  del  tonnellaggio 
della  nostra  marina  mercantile,  la  piaga 
delle  simulazioni  d'avarie  esìste  in  misura 
assai  minore,  anzi  può  dirsi  circoscritta  a 
pochi  individui.  Certo  è  però  che,  special- 
mente nei  rapporti  internazionali,  il  danno 
deirinfezione  anche  parziale  è  sopportato 
da  tutta  quanta  la  marina  senza  distinzione 
nella  stessa  guisa  che,  in  un  corpo  vivente, 
rinfermità  di  un  membro  si  fa  spesso  sen- 
tire nell'intero  organismo.  Ali'  estero  non  si 
conosce  in  generale  che  la  bandiera  ita- 
liana, e  l'onore  di  questa  è  offeso  dalle 
malvagie  azioni  di  un  capitano,  qualunque 


sia  la  parte  d'Italia,  a  cui  esso  appartiene. 
*  Continuavano  intanto  concordi  le  no- 
tizie dall'estero.  Un  rapporto  consolare  del- 
l'ottobre 1868  narra  che,  sul  Danubio,  per 
le  frequenti  simulazioni  dei  capitani  ita- 
liani, si  giunse  persino  a  dar  la  preferenza 
alle  navi  greche  che  erano  state  fino  allora 
le  più  screditate. 

*  Fra  le  proposte  di  rimedi  che  perven- 
nero, come  già  dissi,  al  Groverno,  esso  prese 
tosto  in  matura  considerazione  quelle  che 
parve  si  potessero  attuare  senza  modifica- 
zioni legislative. 

*  Già  fu  rilevata  l'influenza  considerevole 
che  le  collusioni  fra  periti  e  capitani  frequen- 
temente succedono  nella  formazione  stessa 
e  nell'esito  troppo  sovente  fortunato  delle 
simulazioni  d'avarie.  Essa  trova  la  sua 
spiegazione  nella  parte  importante  che  può 
essere  affidata  ai  periti  dall'autorità  giudi- 
ziaria 0  consolare  nella  verifìcazione  delle 
relazioni  dei  capitani  e  del  compito  rile- 
vantissimo che  loro  affida  la  legge  stessa 
(arL  522,  523,  524  del  God.  di  commercio) 
di  fare  la  definizione,  valutazione  e  riparti- 
zione dei  danni,  a  cui  viene  poscia  accor- 
data la  forza  esecutiva. 

^  Non  è  quindi  da  meravigliare  se  il 
Gomitato  di  Genova,  le  Camere  di  com- 
mercio di  Napoli,  Palermo  e  Trapani,  il 
procuratore  del  Re  a  Livorno  e  quello  gene- 
rale di  Genova  s'accordarono  nel  consigliare 
la  formazione  di  un  collegio  stabile  di  periti 
nautici,  mentre  le  Camere  di  Palermo  e  di 
Trapani  chiesero  che  le  nomine  loro  fos- 
sero conferite  alle  stesse  Camere  di  com- 
mercio, come  le  più  competenti  a  farle 

'^  Il  Governo  accolse  e  conciliò  tali  pro- 
poste. Una  circolare  dell' il  marzo  1869 
del  Ministero  del  commercio  alle  Camere 
di  commercio  ed  arti,  le  invitò  a  redigere 
e  mandare  ogni  anno  ai  tribunali  di  com- 
mercio un  elenco  di  periti  nautici  e 
un'altra  del  29  maggio  1869  del  Ministero 
di  grazia  e  giustizia  ai  procuratori  generali 
li  eccitò  a  provvedere  che  i  tribunali  si 
attengano  preferibilmente  a  questi  elenchi 
nella  scelta  dei  periti  in  materie  di  avarie. 

^  Non  è  però  a  tacersi  che  una  Camera 
di  commercio  di  Sicilia,  rispondendo  alla 
circolare  del  Ministero  del  commercio,  ri- 
tenne inefficace  tale  provvedimento,  perchè, 
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2  TUO  dire,  le  persone  Irascelte,  per  quanto 
probe  e  degne,  non  si  presterebbero  mai  a 
dichiarare  a  carico  dei  capitani  marittimi 
filli  che  potessero  recar  loro  gravi  conse* 
foeatit,  E  mohe  altre  Camere  reputarono 
che  il  prorvedimento  in  discorso  fosse  bensì 
opportuno,  na  non  bastevole,  e  afferma- 
rono perdurare  la  neceasità  dì  altre  efficaci 
miàjre. 

'  La  Camera  di  conunete»  dì  Napoli, 
partendo  daU^oaBcrrazione  che  le  simula- 
zioni di  avarie  cadono,  assai  sovente,  sugli 
Ofgetti  di  corredo  ed  armamento  della  nave, 
propose  che  il  capitano  debba  tenere  un 
inventario  eolla  enunciazione  della  loro 
misura,  del  loro  peso  e  del  loro  valore,  ed 
annotarvi,  trascrivendole  poi  nel  giornale, 
le  rariazioni  successive  degli  oggetti  mede- 
simi, e  che,  ad  ogni  partenza  da  un  portp 
cazionale  od  estero,  il  capitano  di  porto  o 
!e  autorità  consolari  debbano  verificare 
come  tale  obbligo  venga  adempiuto,  e  pro- 
pose pure  diverse  sanzioni  pel  caso  d*ina- 
dempimento. 

'  Qualche  cosa  di  analogo  sì  riscontra  in 
una  serie  di  proposte  raccomandate  alla 
aUeozione  del  Governo  dalla  Camera  dì 
commercio  di  Messina. 

'  Il  procuratore  generale  di  Genova  ap- 
provò e  fece  sue  le  proposte  della  Camera 
di  Napoli,  con  che  le  verificazioni  debbano 
arer  luogo  ad  ogni  partenza  anche  Inter- 
inedia,  Tuffiziale  di  porto  o  consolare  debba 
compierle  col  concorso  di  un  perito,  sia 
Tìelala,  a  modo  di  sanzione,  la  partenza 
delle  navi  avanti  che  siano  state  soggette 
alla  verificazione  e  vengano  esclusi  dal 
computo  in  avaria  comune  gii  oggetti  non 
compresi  neli*inventario.  Egli  formulò  anzi 
tali  proposte  in  articoli  da  inserirsi,  parte 
Qel  Codice  di  commercio,  parte  in  quello 
della  marina  mercantile. 

*  Il  Ministero  della  marina,  reputando 
potersi  attuare  nella  loro  sostanza  tali  prò* 
poste  senza  modificare  ì  Codici  accennati 
e  come  un'esplicazione  delle  prescrizioni 
contenute  in  quello  della  marina  mercan- 
tile solle  visite  obbligatorie  da  farsi  alle 
navi  in  partenza,  ne  fece  oggetto  di  uno 
^ema  di  decreto  reale  in  cui  sono  sostan- 
zialmente tradotte  le  disposizioui  formulate 
^  procuratore  generale  di  Genova.  Vi  è 


inoltre  statuito  che  la  verificazione  debba 
farsi  in  occasione  delle  suaccennate  visite 
e  più  specialmente  quelle  contemplate  dal- 
l'articolo 80  del  Codice  stesso,  e  che  il  perito 
incaricatone  nei  porti  dello  Stato  non  possa 
pretendere,  per  queste  maggiori  incom- 
benze, retribuzioni  maggiori  di  quelle  che 
ora  riceve.  Non  v*è  piCi  Tesclusione  della 
a»arìi  mmiiM  dogli  ogiattL  annotati,  perchè 
avrebbe  ecceduto  i  limiti  concessi  ad  una 
semplice  disposizione  regolamentare,  ma 
vi  è  conservato  il  divieto  di  partenza,  finché 
non  sia  stata  eseguita  la  verificazione.  E 
tutte  le  nuove  disposizioni  sono  espressa- 
mente limitate  alle  navi  di  portata  supe* 
riore  alle  30  tonnellate. 

*  Questo  schema  di  decreto  fu  preso  in 
esame  ed  approvato,  specialmente  sotto 
Taspetto  della  legalità,  dai  Consiglio  di  Stato 
nel  suo  parere  3  marzo  1869.  Ma,  comuni- 
cato al  Ministero  degli  esteri,  questi  espresse 
la  persuasione  che  le  verificazioni  nei  porti 
esteri  recherebbero  non  lievi  incagli  e  mag- 
giori spese  al  nostro  traffico  marittimo  ;  e 
il  Consiglio  di  Stato,  a  cui  il  progetto  di 
decreto  veniva  di  nuovo  sottoposto,  emet- 
teva il  parere  23  ottobre  1869  in  cui  lo  ap- 
provava ancora  in  massima,  ma  aggiungeva 
che  si  dovesse  tener  conto,  in  quanto  ne 
fosse  il  caso,  delle  osservazioni  fatte  dal 
Ministero  degli  esteri. 

"Quest'ultimo  aveva  intanto  alla  sua 
volta  rimesso  lo  schema  di  decreto  ai  nostri 
consoli  in  alcuni  importanti  porti  stranieri: 
e  sono  notevoli  i  due  rapporti  che  gli  per- 
vennero su  questo  argomento  in  data  26  e 
28  ottobre  1869  dai  sigg.  Bruno  e  Strambio, 
nostri  consoli  a  Trieste  ed  a  Marsiglia. 

*  Nel  primo  di  essi,  mentre  si  approva 
in  massima  l'obbligo  dello  inventario,  si 
esprime  l'avviso  che  lo  schema  di  decreto 
regio,  qual  è  formulato,  recherebbe  incaglio 
al  corso  regolare  del  commercio,  senza 
dare  i  risultamenti  sperati  e  propongonsi 
modificazioni,  tali  però  che  eccederebbero 
le  facoltà  del  potere  esecutivo. 

^  Dal  secondo  rapporto  si  rileva  che,  al- 
restero  le  disposizioni  sulla  visita  delle  navi 
in  partenza  si  applicano  di  fatto  soltanto 
nei  porti  d'armamento,  o  caricamento  non 
in  quelli  d'approdo  intermedio:  che  le  spese 
di  visita  sono  attualmente  più  gravi  al- 
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Testerò  che  nello  Stato,  onde  i  eommer- 
eianti  già  ora  se  ne  lagnano:  e  che  Tattua- 
zìdne  del  regio  decreto  ▼!  produrrebbe  dei 
ritardi  nella  navigazione  in  quanto  impor- 
terebbe Testensione  della  visita  ai  porli 
intermedii  e  tì  aumenterebbe  le  spese  in 
due  modi,  in  quanto  cioè  accrescerebbe 
quelle  dei  porti  d'armamento  e  caricamento, 
e  vi  sarebbero  quelle  affatto  nuove  dei  porti 
intermedii,  e  sono  da  precedere  i  lamenti^ 
conchiude  il  console  Strambio. 

*  In  questo  stalo  di  cose,  parve  per  avven- 
tura più  conveniente  che  le  disposizioni  del 
regio  decreto,  con  opportune  modificazioni 
ed  aggiunte,  fossero  introdotte  negli  stessi 
Codici  di  commercio  e  della  marina  mer- 
cantile, come  aveva  primitivamente  avvi- 
sato il  procuratore  generale  di  Genova. 

*"  E  invero  questo  partito  è  sotto  ogni 
aspetto  da  preferire. 

*  Le  disposizioni  in  discorso,  anche  quali 
sono  formulate  nello  schema  di  decreto 
reale,  imporrebbero  alla  marina  mercan- 
tile obblighi  dì  tale  importanza  che  non 
può  non  essere  conveniente  siano  consa- 
crate dall'autorevole  sanzione  legislativa. 
D'altra  parte  esse  potranno  per  tal  guisa 
essere  completate  e  rese  più  efficaci  colla 
esclusione  del  computo  in  avarìa  comune 
degli  oggetti  non  compresi  neirinventario  e 
con  altre  modificazioni  e  disposizioni,  che 
varrebbero  ad  evitare,  del  tutto,  gli  inconve. 
nienti  rilevati  dal  Ministero  degli  esteri  e 
dai  rapporti  consolari  succitati,  ma  certa- 
mente eccederebbero  le  facoltà  del  potere 
esecutivo.  Inoltre,  fra  le  proposte  di  prov- 
vedimenti diretti  alla  prevenzione  e  repres- 
sione delle  avarìe  simulate  che  pervennero, 
come  già  dissi,  al  Governo,  ve  n'ha  pa- 
recchie, airinfuori  di  quelle  riguardanti  lo 
inventario,  che  contribuirebbero,  a  mio 
avviso,  efficacemente  al  conseguimento 
dello  scopo;  ma  sono  tali  anch'esse  che 
potrebbero  attuarsi  soltanto  per  via  di  mo- 
dificazioni legislative  e  precisamente  me- 
diante riforme  del  Codice  di  commercio  e 
della  marina  mercantile:  e  non  si  saprebbe, 
ciò  posto,  spiegare  perchè  insieme  con 
queste,  non  dovessero  essere  nella  stessa 
forma  adottate  anche  quelle  concernenti 
Tinventario 

*  S'aggiunga  per  ultimo  che  un'autore- 
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Tole  Commissione  sta  ora  appunto  occu 
pandosi  di  un  lavoro  di  revisione  del  Co- 
dice di  commercio,  che,  in  quanto  si 
estenderà  al  diritto  marittimo,  ne  rendere 
forse  necessario  un  altro  simile  pel  Codice 
della  marina  mercantile  onde  non  potrebbe 
esservi  più  opportuna  occasione  per  intro' 
durre  nei  due  Codici  tutte  quelle  nuov^ 
disposizioni  che  si  reputano  più  acconcie. 

*  E  qui,  dopo  aver  passato  in  rassegna  i 
vari  precedenti  della  questione,  mi  giora 
riassumerne  la  situazione  attuale. 

*  È  ormai  evidente  che  il  Governo  ha 
preso  tutti  quei  provvedimenti  che  pote- 
vano legalmente  ed  opportunamente  at- 
tuarsi in  via  meramente  amministrativa 
per  ottenere  il  desiderato  effetto,  ed  anzi 
dai  più  recenti  ragguagli  risulta  che  tali 
provvedimenti  non  rimasero  infruttuosi, 
ma  hanno  all'incontro  determinato  un  mi- 
glioramento di  qualche  rilievo. 

*  Risulta  però  del  pari  da  recenti  lettere 
delle  Camere  di  commercio  e  da  alcuni  re- 
centissimi rapporti  consolari,  come  eziandio 
da  altri  ragguagli  da  me  stesso,  anche  pri- 
vatamente, or  ora  raccolti,  e  pur  sempre 
tenuto  conto  di  quelle  tendenze  all'esage- 
razione che  ho  più  addietro  rilevato,  che  il 
male  perdura  ancora,  comunque  in  propor- 
zioni non  sensibilmente  più  gravi  che  in 
qualche  altra  non  secondaria  marina  euro- 
pea. Ne  vanno  quasi  esenti  alcune  nostre 
regioni    marittime   fra   le  più   cospicue, 
mentre  altre  ne  sono  maggiormente  infette. 
Ciò  non  toglie  però  che  il  danno  non  ricada 
su  tutta  la  nostra  marina  senza  distinzione 
di  provincia  o  di  regione,  e  che,  ove  non  si 
continui  a  combattere  risolutamente  questa 
piaga,  essa  non  possa  ancor  recare  un  osta- 
colo non  trascurabile  a  quel  rapido  e  gran- 
dioso svolgimento  che  condusse  la  nostra 
marina   pressoché  al  secondo   posto  fra 
quelle  d'Europa  e  che  tende  a  fame,  quale 
fu  in  altri  tempi,  il  precipuo  strumento 
della  prosperità  economica,  e  sto  quasi  per 
dire,  della  grandezza  politica  del  nostro 
paese. 

*"  Si  chiede  quindi  generalmente  al  Go- 
verno di  proporre  le  necessarie  modifica- 
zioni di  quelle  parti  dei  due  Codici  di  com- 
mercio e  della  marina  mercantile  che  hanno 
attinenza  colla  materia  in  discorso.  E,  come 


[Art.  500-501] 


DBL  CAPITANO 


165 


rbbi  già  ripetute  occasioni  di  ricordai'C, 
abbondano  proposte  di  questa  natura  de- 
prssime  di  considerazione  e  di  studio,  per- 
renite  aJ  Governo  dalle  Camere  di  com- 
mercio, da  consoli  italiani  all'estero,  da 
liiìiziaJi  del  pubblico  min istero»  ed  eziandio 
da  alcane  competenti  persone,  le  quali 
baDuo  efficacemente  corrisposto  air  ap- 
pello che  io  ho  loro  rivolto  a  tale  effetto  ^, 
la  ordine  poi  allo  inventario  di  bordo, 
o^ervava  nella  citata  memoria  il  ministro 
sei  concretare  le  sue  proposte:  *  Ho  già  rile- 
nto come  un  gran  numero  di  simulazioni 
si  compia  sugli  oggetti  di  corredo  ed  arma- 
mento della  nave.  Accade  non  di  rado,  che 
i]  capitano  fìnge  di  aver  sagriticato  per  la 
comune  salvezza  oggetti  non  mai  esistiti  a 
bordo,  0  nascosti  presso  complici,  ovvero 
gettati  o  abbandonati  senza  necessità  per 
farseli  rimettere  nuovi  a  spese  comuni,  od 
anche  esageri  sacrifizi  effettivamente  com- 
piuti, attribuendo  agli  oggetti  perduti  qua- 
lifìche  e  valori  difformi  dal  vero. 

*  Ho  pure  accennato  come  sia  stato  pro- 
posto di  mettervi  riparo,  obbligando,  con 
opportune  discipline  e  sanzioni,  i  capitani 
delle  navi  di  portata  eccedente  le  trenta 
tonnellate  a  tenere  un  inventario  dei  loro 
oggetti  di  corredo  ed  armamento,  ed  a  regi- 
sirarae  nel  giornale  nautico  le  variazioni 
àjceessive:  e  ricordai  del  pari  le  disposi- 
zioni concrete  formulate  dal  procuratore 
{generale  di  Genova  per  tradurre  in  effetto 
tali  proposte  e  quelle  inserite  in  uno  schema 
<ii  regio  decreto  preparato  allo  stesso  in- 
lento dal  Ministro  della  marina,  come  pure 
le  osservazioni  a  cui  esse  porsero  argomento 
da  parte  del  Ministero  degli  esteri  e  di 
^cuni  nostri  consoli,  e  le  ragioni  per  cui  è 
parso  più  conveniente  che  formassero  parte 
degli  stessi  Godici  di  commercio  e  della 
marina  mercantile. 

*  Quanto  alla  sostanza  loro,  io  sono  di 
arriso  che  dovrebbe  essere  mantenuta,  re- 
candovi soltanto  alcune  modificazioni  ed 
aggiunte,  dirette  ad  evitare  i  temuti  incon- 
venienti ed  a  rendere  ad  un  tempo  più 
efficace  e  completo  il  sistema  ideato. 

*  L'obbligo  deirinventario  e  delle  anno- 
tazioni successive  dovrebbe,  a  mio  parere, 
e  come  nello  schema  di  regio  decreto, 
imitarsi  alle  navi  di  portata  superiore  alle 


trenta  tonnellate,  perchè  a  queste  si  col- 
lega la  maggior  somma  d'interessi  da  tute- 
lare, e  perchè  rispetto  alle  navi  di  portata 
inferiore,  esso  riuscirebbe  soverchiamente 
oneroso  e  rimarrebbe  in  pratica  general- 
mente inadempiuto,  oltrecchè,  essendo  già 
ora  queste  navi  esonerate,  per  ragioni  ana- 
loghe, dalVobbligo  di  tenere  il  giornale  nau- 
tico, non  sarebbe  agevole  il  regolare  a  loro 
riguardo-»  colle  necessarie  cautele  la  regi- 
strazione delle  variazioni  successive. 

*  L'inventario  s'avrebbe  a  formare  e  chiù* 
dere  nel  luogo  stesso  di  primo  armamento, 
ed  a  guarentirne  l'immutabilità,  dovrebbe 
esseme  ivi  depositata  una  copia. 

*  £  parimenti,  a  rendere,  per  quanto  è 
possibile,  irrevocabili  le  annotazioni  del 
giornale,  le  variazioni  a  cui  si  riferiscono 
dovrebbero  essere  eziandio  denunziate,  ad 
ogni  arrivo  e  ad  ogni  partenza,  alle  auto- 
rità di  porto  e  consolari,  che  ne  farebbero 
fede  a  favore  del  capitano  con  un  vitto  spe- 
ciale da  apporsi  al  giornale  medesimo  e 
dovrebbero  tenerne  nota  in  apposito  regi- 
stro. Tali  denunzie  fornirebbero  pure  il 
mezzo  di  rintracciare  la  verità  delle  varia- 
zioni nei  luoghi  stessi  in  cui  si  dicessero 
avvenute,  e,  insieme  alla  copia  dell'inven- 
tario depositato  nel  luogo  dì  primo  arma- 
mento, darebbei-o  modo  di  ricostituire  la 
prova  dell'effettiva  consistenza  del  corredo 
ed  armamento  di  bordo,  nel  caso  che,  con 
o  senza  colpa  del  capitano,  l'inventario  od 
il  giornale  si  fossero  smarriti. 

*  Alle  indicazioni  da  enunciarsi  per  cia- 
scun oggetto  sarebbe  forse  da  aggiungere 
quella  déìV$tà  che  è  uno  degli  elementi 
principali  da  cui  la  consuetudine  marittima 
desume  le  valutazioni,  e  che»  insieme  a 
quella  della  misura  e  del  peso^  gioverebbe 
a  sindacare  efficacemente  l'altra  del  vedere. 

*  Le  verificazioni  da  farsi  d'ufficio,  in 
occasione  della  visita  qui  attualmente  pre- 
scritta per  ogni  partenza  dall'art  80  del 
Codice  della  marina  mercantile,  onde  ac- 
certare la  conformità  degli  oggetti  esistenti 
a  bordo  coH'inventarlo  e  colle  annotazioni 
del  giornale,  dovrebbero,  giusta  le  già  ri- 
cordate osservazioni  di  alcuni  nostri  con- 
soli, e  per  non  recare  incagli  e  maggiori 
spese  al  nostro  commercio  all'estero,  ese- 
guirsi soltanto  nei  porti  dello  Stato.  Anche 
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rispetto  a  questi  converrebbe,  a  mio  avviso, 
limitarle  alle  partenze  susseguenti  al  primo 
armamento  o  caricamento,  o  ad  un  rilascio 
che  duri  oltre  ventiquattr'ore,  perchè, 
quando  la  sosta  è  breve  e  per  avventura 
precaria,  ne  potrebbero  derivare  non  lievi 
incagli,  mentre  è  meno  probabile  che  av- 
vengano innovazioni  rilevanti  nel  corredo 
di  bordo.  Anzi,  per  le  navi  a  vapore  e  miste, 
l-e  verificazioni  dovrebbero,  io  credo,  pre- 
scriversi in  occasione  delPaltra  visita  rego- 
lata dagli  articoli  78  e  79  del  Codice  della 
marina  mercantile,  anziché  di  quella,  or 
ora  ricordata,  giacché  le  navi  miste  ed  a 
vapore,  per  la  minor  durata  della  loro  per- 
manenza nei  porti  e  per  la  maggiore  cele- 
rità che  devono  conseguentemente  recare 
nelle  loro  operazioni,  non  potrebbero  senza 
danno  assoggettarsi  alle  condizioni  stesse 
dei  bastimenti  a  vela:  e  d'altra  parte  non 
sono  le  navi  miste  e  a  vapore  quelle  che 
simulano  più  sovente  avarìe  d'arredi  e  di 
attrezzi,  onde  non  è  per  esse  che  occor- 
rono a  questo  riguardo  le  maggiori  cautele. 

*  Per  evitare  al  commercio  ogni  mag- 
giore spesa,  converrebbe  provvedere  in  via 
regolamentare,  come  nel  progetto  di  regio 
decreto,  che  i  periti  incaricati  della  visita 
dei  bastimenti  dovessero  in  tale  occasione 
eseguire  anche  le  verificazioni  in  discorso 
senza  poter  pretendere  per  ciò  alcun  au- 
mento di  retribuzione  in  confronto  alle  ta- 
riffe attualmente  in  vigore. 

*  Per  supplire  poi  alle  verificazioni  ob- 
bligatorie da  cui  andrebbero  esenti  le  par- 
tenze da  porti  esteri,  ed  alcune  da  porti 
dello  Stato,  e  che  sarebbero  meno  frequenti 
per  le  navi  miste  ed  a  vapore,  mi  sembra 
opportunissima  la  proposta  fatta  dal  signor 
Bruno,  nostro  console  a  Trieste,  di  auto- 
rizzare i  caricatori,  assicuratori  ed  ogni 
altro  interessato  a  far  eseguire  a  proprie 
spese  la  stessa  verificazione  nei  porti  na- 
zionali come  negli  esteri,  in  quelli  d'arma- 
mento e  scaricamento  come  in  quelli  di 
rilascio,  e  tanto  pei  bastimenti  a  vela  quanto 
per  quelli  misti  ed  a  vapore,  richiedendone 
le  autorità  di  porto  e  consolari,  e  sempre 
in  quanto  non  ne  ricevano  offesa  le  natu- 
rali esigenze  del  traffico  marittimo.  E  la 
medesima  facoltà,  parimente  subordinata 
a  questa  ultima  condizione,  converrebbe. 


a  mio  avviso,  accordare  alle  stesse  autorità 
di  porto  e  consolari,  in  nome  proprio. 

*  Cosi  a  guarentire  Tesatto  adenapimento 
dei  nuovi  doveri  del  capitano  riguardo  al- 
rinventario  ed  alle  annotazioni  successive 
concorrerebbero  simultaneamente  la  cer- 
tezza delle  verificazioni  obbligatorie  e  la 
possibilità  di  quelle  facoltative,  le  quali 
ultime  potrebbero  essere  promosse  cosi 
dagli  interessati,  come  dalla  pubblica  auto- 
rità. Converrebbe  poi  avvisare  con  oppor- 
tune istruzioni  a  che  i  funzionari  di  porto 
e  consolari  procedessero  effettivamente  di 
tratto  in  tratto  anche  alle  verificazioni  facol- 
tative, ond*esse  conseguissero  tutta  quella 
efficacia  che  è  lecito  sperarne. 

'^  Non  sarebbe  per  avventura  prudente  il 
limitare  le  verificazioni,  come  il  console 
Bruno  propone,  a  quelle  lasciate  in  facoltà 
degli  interessati,  perché  la  vigilanza  privata 
sovente  vien  meno,  anche  quando  dovrebbe 
essere  tenuta  viva  dal  personale  interesse, 
e  perché  non  vuoisi  disconoscere  che,  in 
molta  parte  degli  approdi  specialmente 
esteri,  nessuna  facoltà  sarebbe  di  fatto  con- 
cessa agli  agenti  interessati.  D*altra  parte 
anche  le  verificazioni  commesse  agli  uffi- 
ziali  di  porto  e  consolari,  mercé  le  limita- 
zioni e  le  discipline  proposte,  non  potreb- 
bero, a  mio  parere,  recare  incaglio  veruno 
al  commercio,  mentre  lo  guarentirebbero 
nella  maggior  parte  dei  casi  da  ogni  au- 
mento di  spesa. 

*  Ad  agevolare  ed  abbreviare  le  opera- 
zioni di  verifica  gioverebbe  la  disposizione 
inserita  nello  schema  di  regio  decreto,  per 
cui  le  persone  componenti  l'equipaggio  do- 
vrebbero prestare  il  loro  materiale  sussidio 
agli  incaricati  dell'ispezione. 

*  Per  ultimo,  l'adozione  di  queste  dispo- 
sizioni in  via  legislativa  consentirebbe  di 
assicurarne  l'efficacia,  oltreché  colla  san- 
zione materiale  del  divieto  di  partenza  alle 
navi  che  non  sieno  ancora  state  ass^ate 
alle  verificazioni  obbligatorie,  anche  con 
due  altre  sanzioni,  l'una  di  diritto  privato, 
l'altra  d'indole  penale.  Quella  di  dirillo 
privato  sarebbe  la  stessa  consigliata  dal 
procuratore  generale  di  Genova,  e  consìste- 
rebbe nell'escludere  dal  computo  in  avarie 
generali  gli  oggetti  dichiarati  dal  capitano 
in  difformità  dell'inventario  e  delle  annota- 
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zioni  del  giornale  nautico.  Sarebbe  poi  da 
scegliere,  giusta  la  proposta  del  Bruno,  una 
eongrua  sanzione  penale  pel  caso  che,  in 
occasione  delle  yerifìcazioni,  od  in  altra 
q'jtlsìasi,  il  corredo  di  bordo  risultasse  non 
conforme  alle  indicazioni  dell'inventario  e 
de]  giornale,  estendendola  pure  al  caso  di 
discordanza  fra  queste  e  le  denunzie. 

*  Questo  complesso  di  provvedimenti, 
loeDtre  non  mi  sembra  tale  da  riuscire 
ressatorio  pel  commercio  e  per  la  naviga- 
zione, varrebbe,  a  mio  avviso,  ad  accertare 
così  rigorosamente  la  consistenza  effettiva 
degli  arredi  ed  attrezzi  di  bordo,  che  le  si- 
inalazioni  di  avarìa  non  potrebbero  per 
questo  rispetto  non  divenire  difficilissime  ,. 

199*  La  Commissione  del  1869,  non 
ostante  queste  osservazioni  del  ministro, 
non  credeva  opportuno  di  accogliere  la  pro- 
posta relativa  alPinventario  dì  bordo.  Os- 
ser?a?a  essa  «  questo  proposito: 

*  Per  impedire  il  rinnovarsi  di  tali  abusi 
(simulazioni  di  avarie  generali),  proponesi, 
che  mediante  un  testo  di  legge  siano  esclusi 
dal  computo  in  avarìa  comune  i  sacrifizi  di 
oggetti  di  corredo  ed  armamento,  che  non 
siano  regolarmente  compresi  nelPinven- 
tarìo  di  bordo  e  registrati  nel  giornale  nau- 
tico. Perciò  dovrebbesi  prescrivere  al  ca- 
pitano la  tenuta  di  tale  inventario,  coirob- 
bii^o  di  registrarvi  nel  luogo  del  primo 
armamento  la  misura,  il  peso,  Tetà  e  il  va- 
lore degli  attrezzi  ed  arredi,  depositandone 
una  copia  presso  Vautorità  marittima,  e  di 
annotarvi  le  successive  variazioni,  trascri- 
Tendolenel  giornale.  Coesistenza  reale  degti 
oggetti  descritti  nelP inventario   dovrebbe 
essere  constatata  dalFautorità  competente 
in  occasione  delle  visite  prescritte,  in  caso 
d\  approdo,  dai  Codice  per  la  marina  mer- 
cantile. Ma  non  è  chi  non  veda  quali  vin* 
<^U  minuti  e  vessatori  verrebbero  a  deri- 
vare al  commercio  marittimo  dalla  rigorosa 
osservanza  di  queste  disposizioni,  e  perciò 
appunto  molte  restrizioni  vengono  additate 
come  indispensabili  per  tenerne  esonerate 
le  navi  di  piccola.portata,  e  per  fare  ecce- 
zioni in  riguardo  agli  approdi  nei  porti 
esteri,  ed  agli  approdi  di  breve  durata  nello 
Stato.  Queste  limitazioni,  aggiunte  airim- 
P^ibilità  di  richiedere  ai  funzionari  ma* 


rittimi  l'attenzione,  il  tempo  e  le  cure,  che 
sarebbero  necessarie,  perchè  le  prescritte 
verificazioni  possano  riuscir  sempre  corri* 
spendenti  al  loro  scopo:  ed  alla  facilità 
degli  approdi  non  sindacati  in  porti  e  sopra 
spiaggie  meno  frequentate,  ove  possono 
pur  compiersi  i  fatti  che  danno  luogo  a 
reclami,  sono  del  resto  per  sé  sole  bastanti 
a  far  sì  che  gli  impacci,  che  si  rechereb- 
bero alla  libertà  dei  movimenti,  condizione 
essenziale  delia  prosperità  dei  commercio 
niarittimo,  non  possano  prevedersi  com- 
pensati dalla  certezza,  che  debbano  servire 
di  ostacolo  sufficiente  al  rinnovarsi  dei  te- 
muti inconvenienti,  qualora  fosse  impos- 
sibile di  eliminare  con  mezzi  più  efficaci 
la.  mala  fede  e  le  cause,  da  cui  questi  sono 
determinati  „. 

i  9S«  La  Commissione  della  Camera  dei 
deputati  però  mantenne  Tarticolo  che  si 
leggeva  nel  progetto  ministeriale.  Nella 
relazione  alla  Camera  elettiva  noi  troviamo 
spiegate  le  ragioni  della  conservazione  cosi: 
"  Fu  anche  domandato  se  non  dovesse  sop- 
primersi Vinventario  di  bordOf  la  cui  tenuta 
è  prescritta  neirarticolo  490  del  Progetto, 
per  contenere  un'esatta  descrizione  di  tutti 
gli  attrezzi  ed  oggetti  di  corredo  e  di  arma- 
mento della  nave,  da  trascriversi  nel  gior- 
nale nautico  e  depositarsi  in  copia  nell'uf- 
ficio marittimo  presso  il  quale  la  nave  è 
inscritta,  con  obbligo  altresì  dell'annota- 
zione nel  giornale  nautico  di  ogni  succes- 
siva variazione  dell'inventario,  e  della  sua 
denuncia  all'autorità  marittima  e  consolare 
del  luogo  dove  la  nave  si  trova. 

'^  Questo  articolo  non  leggevasi  nel  Pro- 
getto preliminare:  ma  le  sue  disposizioni 
furono  proposte  e  vivamente  propugnate  in 
una  memoria  del  ministro  di  agricoltura  e 
commercio,  e  furono  votate  dal  3*  Congresso 
delle  Camere  di  commercio  riunite  in  Na- 
poli nel  1871.  Scopo  principale  dell'istitu- 
zione dell'inventario  di  bordo  fu  quello  di 
scemare  notevolmente  i  pericoli  delle  frodi 
e  simulazione  di  avarìe,  che  frequentemente 
avevano  luogo  mercè  l'allegato  getto  di 
attrezzi  ed  effetti  di  corredo,  della  nave, 
benché  inesistenti. 

*  Contrastavasi  la  disposizione  dell'arti- 
colo 490,  perchè  non  fosse  ufficio  dell'auto- 
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rìtà  pubblica  di  custodire  e  proteggere  la 
proprietà  privata  e  di  sindacarne  Tuso 
perchè  fosse  eccessivo  imporre  la  forma- 
zione di  circa  10,000  inventari  di  bordo, 
tale  essendo  il  numero  dei  nostri  bastimenti 
superiori  alle  30  tonnellate:  perchè  altre 
volte  nel  1873  discutendosi  nel  Senato  il 
Codice  per  la  marina  mercantile,  la  pro- 
posta dell'inventario  di  bordo,  fatta  dal  se- 
natore Gacace,  non  fosse  stata  adottata,  il 
che  quel  Consesso  avesse  dovuto  probabil- 
mente dimenticare  nelPapprovare  Tart.  490 
del  Codice  di  commercio:  perchè  infine 
con  tutto  rinventario  di  bordo  non  sarebbe 
esclusa  la  possibilità  delle  simulazioni  di 
avarìe. 

*  La  Commissione  non  reputa  decisive 
siffatte  obbiezioni.  Primamente  nelle  ma- 
terie commerciali  è  ammesso  Pintervento 
protettore  delPautorità  pubblica  a  tutela 
della  buona  fede  del  commercio,  che  è  di 
interesse  generale,  non  esclusivamente  pri- 
vato, ed  infatti  nel  Codice  di  commercio  non 
sono  rare  le  disposizioni  di  simile  natura. 

'  Non  sussiste  la  supposta  eccessiva  dif- 
ficoltà della  formazióne  e  tenuta  dei  10,000 
inventari  di  bordo,  perchè  ciascuno  dei 
bastimenti  non  deve  averne  che  uno  solo 
e  nella  stessa  guisa  che  ogni  commerciante 
ha  per  legge  l'obbligo  di  formare  annual* 
mente  il  suo  inventario,  non  vi  è  ragione 
di  dispensarne  Tamministraziòne  di  una 
nave  die  è  pure  essenzialmente  un'azienda 
di  natura  commerciale. 

'  Non  è  esatto  che  il  Senato  nel  1877 
avesse  respinto  l'istituzione  dell'inventario 
di  bordo.  11  senatore  Gacace  in  quell'occa- 
sione non  ne  fece  propriamente  la  proposta, 
ma  in  vista  dell'accordo  tra  il  Ministero  e 
la  Commissione  senatoria  intorno  agli  ar- 
ticoli del  Codice  per  la  marina  mercantile, 
dichiarò  anzi  di  non  fare  proposta  veruna, 
limitandosi  ad  esprimere  i  voti  del  com- 
mercio marittimo  per  conseguire  cotesto 
mezzo  di  protezione  e  difesa  dei  suoi  in- 
teressi. 

*  Finalmente  se  con  tutto  l'inventario  di 
bordo  non  si  renderà  assolutamente  im- 
possibile di  commettere  con  dolosi  accor- 
gimenti una  simulazione  di  avarie,  non 


potrà  mettersi  in  dubbio,  che  esso  gioverà 
a  prevenire  e  diminuire  grandemente  i 
pericoli  di  frode,  rendendola  più  difficile  e 
perciò  meno  frequente,  ed  anche  minacci  ala 
da  più  severa  repressione  per  la  necessità 
in  cui  i  frodatori  saranno  di  commettere  il 
reato  di  falsità  in  un  registro  di  commercio, 
punito  con  la  stessa  pena  della  falsità  in 
atto  pubbhco  (art.  343  del  Codice  penale)  (1). 
*  Per  queste  considerazioni  la  Gommis- 
sione  deliberò  di  conservare  l'articolo  «. 

f  911.  Nella  discussione  alla  Camera  dei 
deputati  l'onorevole  Randaccìo  osservava 
che  la  disposizione  riflettente  Tinventario 
di  bordo  era  assurda.  *  Si  vorrebbero  — 
cosi  egli  osservava  —  per  essa  impedire  le 
avarìe  simulate.  Ma  supponendo  attuabile 
questa  disposizione,  che  attuabile  non  è, 
non  solamente  non  si  raggiungerebbe  Io 
scopo,  ma  se  ne  conseguirebbe  uno  affatto 
contrario. 

*  Io  non  domanderò  se  sia  veramente 
ufficio  dell'autorità  pubblica  quello  dì  tener 
conto  della  proprietà  privata  e  di  sinda- 
carne l'uso  minutamente  nel  solo,  esclu- 
sivo interesse  privato:  io  non  domanderò 
se  in  questi  tempi,  nei  quali  tutti  si  stu- 
diano di  svincolare  al  possibile  l'industria 
navale,  convenga  a  noi  di  stabilire  una  re- 
gola, la  quale  sottoporrebbe  la  nostra  ma- 
rina mercantile  ad  una  tutela  governativa 
gravissima,  continua,  quasi  domestica:  senza 
contare  che  non  essendo  alcun'altra  marina 
del  mondo  sottoposta  a  simile  regola,  noi 
avremmo  fatta  ed  applicata  a  noi  stessi 
con  incredibile  dabbiTnaggine ,  una  legge 
di  sospetti.  Ma  dirò  che  bisogna  proprio 
non  avere  idea  alcuna  di  ciò  che  è  un  ba- 
stimento i^r  credere  possibile  la  tenuta  di 
un  inventario  contenente  la  descrizione 
degli  attrezzi  e  degli  oggetti  di  corredo  o  di 
armamento  della  nave  con  l'indicazione  del 
peso,  della  misura,  dell'età  ed  altre  neces- 
sarie a  calcolarne  il  valore,  ed  annotandovi 
tutte  le  successive  variazioni.  Ma  il  bello  sì 
è  che,  ammesso  pure  che  gli  inventari  di 
bordo  possano  essere  stabiliti,  essi  non  gio- 
verebbero punto  né  poco,  come  ho  già  detto, 
a  rimediare  al  male  temuto,  gioverebbero 


(1)  Ora  articolo  975  d«l  Godic«  penale  del  1889. 
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iorece  grandemente  a  facilitare  e  legaliz* 
zxre  le  frodi. 

'  È  chiaro  infatti  che  non  basti  che  la 
ii]{<»ità  marittima  o  consolare  abbia  copia 
delì'inventario  e  riceTa  la  denunzia  di  tutte 
le  successzTe  variazioni  :  bisogna  che  Tau- 
torìtà  si  accerti  non  con  periodiche  verifi' 
az2M9u,  come  vorrebbe  l'articolo  in  cesarne, 
ma  ?olta  per  Tolta,  della  verità  dell'inven- 
tarìo,  e  d*ogni  denunzia  fattale,  che  cioè  si 
assicuri  dell'esistenza  reale  a  bordo  degli 
oggetti  denunziati.  Beco  un  esempio:  un 
capitano  il  quale  intende  simulare  un'avarìa, 
si  presenta  all'autorità  marittima,  nello 
Slato,  od  a  quella  consolare  all'estero,  e 
deoonzia  che  ha  comperato  in  piazza  pei 
bisogni  della  nave,  altre  gomene,  altri  gher- 
lini, ecc.  e  domanda,  secondo  la  legge,  che 
questi  oggetti  siano  inscritti  sul  suo  inven- 
taria L'autorità  inscrive  sull'inventario, 
com*è  suo  debito,  gli  oggetti  denunziati, 
ma  sa  essa  se  questi  oggetti  furono  réal- 
mente  acquistati  od  imbarcati?  Non  lo  sa; 
per  accertarsene  bisognerebbe  che  il  poh* 
biico  ufTiziale  andasse  a  bordo,  non  solo, 
ma  facesse  invigilare  la  nave  fino  ad  una 
coDfeniente  distanza  dal  porto,  afGne  di 
assicurarsi  che  il  capitano  non  isbarchi  di 
soppiatto  gli  oggetti  denunziati.  E  possibile 
tatto  dò?  E,  non  essendolo,  cosa  ha  fatto 
l'aoiorìtà  in  questo  caso  eseguendo  la 
Ì€{ge?  Ha  assicurato,  legalizzato  la  frode  «. 

AfgiuDgeva  l'on.  Boselli,  che  *  questo 
ioTeotario  di  bordo  sarà  una  cautela  effi- 
mera,  illusoria  e  nello  stesso  tempo  assai 
ooion:  perchè  non  si  può  sperare,  né  pre* 
tendere  che  rautoritàmarituma  possa  cou- 
troliare  gli  inventari  che  si  fanno  per  dieci- 
mila navi  di  grande,  o  piccola  portata. 
Dunque  potrà  dare  un  simulacro  di  affida- 
mento ai  terzi,  ma  in  sostanza  si  tradurrà 
in  una  illusione,  in  una  cosa  effimera, 
come  tante  altre  istituzioni,  che  non 
sono  basate  sulla  realtà  e  sul  sentimento 
pratico  di  quello  che  può  avvenire,  di  quello 
che  può  faraL  E  poi,  perchè  il  Governo 
deve  ingerirsi  in  cose  delle  quali  l'interesse 
pntato  è  il  più  competente  a  tutelare  i 
rispeUiìi  dirittì?  .. 

*i#.  Vittoriosamente  però   risponde- 
vo a  queste  argomentazioni  gli  onorevoli 


Mancini  e  Pasquali.  AU'obbietto  che  anche 
prescrivendo  Tinventario  non  si  sarebbero 
intieramente  potute  impedire  le  simulazioni 
d'avarìe,  osservava  il  Mancini  che  per  poter 
dire  che  coll'inventario  non  si  sarebbe  im- 
pedito che  il  capitano  asserisse  e  facesse 
annotare  nell'inventario  di  avere  aggiunta 
nella  nave  una  certa  specie  e  quantità  di 
oggetti,  perchè  Pavere  scritto  nell'inven- 
tario, l'avere  registrato  e  depositato  lUnven- 
tario  stesso  con  tali  annotazioni  nell'ufficio, 
dove  tali  documenti  devono  essere  conser- 
vati, non  implica  necessariamente  la  reale 
esistenza  di  quegli  oggetti  abordo,bisognava 
dimenticare  quanto  disponevasi  nell'ultimo 
capoverso  dell'articolo  492  del  progetto  che 
diventò  il  500'del  Codice  vigente  pel  quale  le 
norme  per  Tuniforme  tenuta  del  giornale 
nautico  e  dei  libri  dei  quali  si  compone  e 
per  la  verificazione  dell'inventario,  in  rela- 
zione alle  disposizioni  delle  leggi  marittime, 
sono  determinate  con  regolamento  da  pub- 
blicarsi per  regio  decreto. 

Era  quindi  un  fuor  d'opera  il  dire  che  la 
legge  era  illusoria,  priva  di  sanzione,  incom- 
pleta, quando  nello  stesso  articolo  che  si 
censurava  era  fatta  riserva  di  stabilire, 
con  un  regolamento,  visite,  ispezioni  e  veri- 
ficazioni periodiche  da  parte  dell'autorità, 
per  assicurare  la  corrispondenza  e  la  reale 
esistenza  degli  oggetti  a  bordo  della  nave 
col  tenore  dell'inventario  in  cui  gli  stessi 
erano  stati  annotati. 

Sono  queste  considerazioni  che  determi- 
narono il  mantenimento  della  di^osizione 
in  esame  nel  Codice,  da  parte  della  Com- 
missione di  coordinamento. 

Chiarita  cosi  la  natura  e  lo  scopo  della 
disposizione  in  esame  vediamo  quali  forma- 
lità siano  richieste  pella  tenuta  dell'inven- 
tario di  bordo. 

191  «L'articolo  in  esame  non  contiene 
che  una  disposizione  la  quale  riflette  tanto 
l'inventario  quanto  gli  altri  libri  componenti 
il  giornale  nautico. 

1  libri  suddetti,  prescrive  la  legge,  non 
possono  essere  posti  in  uso,  se  prima  ciascun 
foglio  non  ne  sia  stato  numerato  e  firmato 
dairufficiale  marittimo  a  ciò  destinato  e 
devono  essere  tenuti  secondo  le  disposizioni 
dell'articolo  25  del  Codice  e  cioè  per  ordine 
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di  data,  di  seguito,  senza  alcuno  spazio  in 
bianco,  senz'  interlinei,  e  senza  trasporti  in 
nìargine.  Non  vi  si  possono  fare  abrasioni, 
ed  ove  sia  necessaria  qualche  cancellazione, 
questa  deve  eseguirsi  in  modo  che  le  parole 
cancellate  sieno  tuttavia  leggibili.  Gli  spazi 
vuoti  poi  saranno  riempiti  con  linee  a  penna 
secondo  dispone  Tart.  353  del  regolamento 
pella  marina  mercantile. 

Tra  queste  norme  generali^  cui  tutti  i  vari 
libri  componenti  il  giornale  nautico  sono 
assoggettati,  ve  ne  è  una  speciale  scritta 
nel  regolamento  peiresecuzione  del  Codice 
di  commercio  del  27  dicembre  1882  in  con- 
formità deir  ultimo  capoverso  di  questo 
articolo. 

18.  Gli  articoli  71  e  72  di  tale  regola- 
mento prescrìvono  che  Tinventario  di  bordo 
sia  formato  secondo  il  modello  stabilito  dal 
Ministero  della  marina.  Esso  deve  contenere 
rinàicazione  stampata  degli  oggetti  di  cor- 
redo ed  attrezzi  fìssi  e  di  rispetto  prescrìtti 
nelle  leggi  marìttime  per  ogni  specie  di 
viaggio,  secondo  che  si  tratti  di  nave  a  vela, 
od  a  vapore:  e  deve  inoltre  contenere  Tin- 
dicazione  scritta  della  quantità  degli  oggetti 
stessi  e  degli  altri  che  si  trovano  realmente 
a  bordo  della  nave.  L*inventario  dev'essere 
sottoscritto  dal  capitano  e  ordinato  dalFuf- 
fìciale  o  dai  periti  incaricati  della  visita 
delle  navi,  secondo  quanto  dispone  Parti- 
colo  78  del  Codice  per  la  marina  mercan- 
tile (1). 

Le  variazioni  dell'inventario  di  bordo  de- 
vono essere  annotate  negli  spazi  ad  esse 
assegnati  nel  modello  indicato  nell'articolo 
precedente  e  giustifìcate  sommariamente 
col  semplice  riferimento  alle  annotazioni 
esistenti  nel  giornale  generale  nautico. 
Nelle  visite  successive  fatte  alla  nave,  se- 
condo le  disposizioni  delle  leggi  marittime, 
l'ufficiale  ed  i  periti  debbono  accertare  col 
loro  visto  la  regolarità  dell*  inventarìo  e 
delle  variazioni  suddette. 

Prima  di  partire  da  un  porto  ove  il  capi- 
tano abbia  fatto  relazione  di  sinistro  prece- 

(1)  L*art  78  del  Codice  per  la  marina  mercan- 
tile dispone:  **  La  visita  sarà  fatta  da  ispettori 
governativi,  o  da  periti  nominati  dalle  autorità 
suddette,  i  qaali  accerteranno,  secondo  le  regole 
e  con  tutti  i  mezzi  deirarte,  se  la  nave  non  sia 


dente  mente  sofferto  con  perdita  e  deterìo 
ramento  di  oggetti  prescritti  neirìnventaric 
il  capitano  deve  fare  constare  in  ess<5,  ce 
visto  dell'autorità  marittima  o  consolare,  d 
aver  surrogato,  con  altrì,  gli  oggetti  perdut 
o  danneggiati,  dei  quali  dev'essere  prowe 
duta  la  nave. 

Per  le  navi  che  secondo  le  leggi  suddette 
non  sono  sottoposte  a  visita,  la  ▼ìsita  pei 
le  verìfìcazioni  dell'inventario  dev^esserc 
fatta  ogni  due  anni. 

19S.  Non  era  però  giusto  che  a  queste 
gravi  e  rigorose  formalità  della  tenuta  del 
giornale  nautico  si  assoggettassero  tutte  le 
navi,  anche  quelle  di  piccola  portata,  per 
le  quali  meno  frequente  si  presenta  il  caso 
di  abusi  ai  quali  si  riteneva  dover  porre  un 
freno  colla  tenuta  del  giornale  nautico.  È 
motivata  da  queste  ragioni  la  disposizione 
dell'art.  501  pella  quale  la  tenuta  del  gior- 
nale nautico  non  è  obbligatoria  per  la  navi- 
gazione dei  laghi  o  dei  fiumi,  e  per  i  viaggi 
con  navi  di  portata  inferiore  alle  cinquanta 
tonnellate,  che  non  debbano  estendersi  al 
di  là  delie  coste  continentali  ed  insulari 
del  Regno,  delle  isole  di  Corsica  e  Malta  ed 
isolette  adiacenti,  delle  coste  di  Provenza 
non  oltrepassando  Getta,  delle  coste  estere 
dell'Adriatico  non  oltrepassando  Vallona  in 
Albania,  delle  coste  dell'  Algeria  e  della 
reggenza  di  Tunisi  ed  isole  rispettive.  La 
ragione  di  questa  disposizione  va  ricercata 
negli  atti  della  Commissione  del  1869.  Leg- 
giamo infatti  nel  verbale  152,  n.  892:*  questa 
disposizione  (art.  321  del  Codice  del  1865) 
ha  lo  scopo  di  esonerare  la  piccola  navi- 
gazione da  una  formalità,  che  sebbene  pre- 
senti un'utilissima  guarentigia,  può  essere 
però  in  certi  casi  troppo  onerosa:  ma  il 
criterio  desunto  dalla  portata  della  nave 
può  essere  insufficiente,  poiché  non  sempre 
da  tale  elemento  può  dipendere  la  maggiore 
o  minore  importanza  (iella  navigazione  e 
degli  interessi  che  vi  sono  implicati.  L'in* 
dole  della  disposizione  in  se  stessa  dovrebbe 
I  piuttosto  presentare  un  criterio  più  sicuro, 


atta  alla  navigazione,  deteiminando  i  viaggi  che 
essa  può  fare  e  il  tempo  in  cai  dovrà  nuovamente 
essere  visitata,  qualora  giudichino  se  ciò  debba 
effettuarsi  prima  dell'anno  o  del  biennio,  indicati 
nel  precedente  articolo  «. 
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ma  Ja  determinazione  dei  limiti  fra  la  navi- 
gazione di  grande  e  di  piccolo  cabota((gio 
die' luogo  nella  pratica  a  parecchie  diffi- 
coltà alle  quali  contribuì  non  poco  anche 
A  formola  poco  precisa  deirultimo  capo- 
Terso  dell'art.  59  del  Codice  per  la  marina 
mercantile  ,  (1). 

Nel  verbale  medesimo  si  soggiungeva 
che  '  sebbene  il  progresso  della  pubblica 
istruzione  vada  mano  mano  ad  estendersi 
anche  alla  classe  marinaresca  e  lo  sviluppo 
degli  studi  tecnici  prometta  sempre  cre- 
scenti miglioramenti,  tuttavia  Timporre  ai 
comandanti  di  tali  navi  la  regolare  tenuta 
del  giornale  nautico,  e  la  forma  scritta  dei 
contratti  d*arruolamento  e  di  noleggio  po- 
trebbe cagionare  gravi  difficoltà  ,.  Era  mo- 
tirata  da  queste  considerazioni  raggiunta  o 
modificazione  che  si  proponeva  alParL  321 
del  Codice  del  1865  che  mentre  toglieva  le 
parole  M  comanda  una  nave  Mia  portata 
maggiore  di  trenta  tonnéUate^  aggiungeva 
la  disposizione  contenuta  oggi  nell'art.  501, 
che  veniva  alla  Camera  dei  deputati  com- 
battuta daironorevole  Mocito  e  difesa  dal 
relatore  Pasquali  il  quale  osservava  :  *  Si  è 
anche  lamentato  che  l'articolo  492  non 
prescrive  0  giornale  di  bordo  a  quelle  navi 
che  hanno  una  portata  inferiore  a  trenta 
tonnellate.  Signori,  senza  essere  marinaio, 
mi  pare  di  poter  dire  che  a  navìgli  così  pic- 
coli non  si  affidano  gravi  interessi,  e  che 
essi  non  hanno  gran  parte  nel  commercio 
marittimo.  Le  navi  di  portata  inferiore  a 
trenta  tonnellate  si  occupano  dei  trasporti 
di  piccolo,  ma  assai  piccolo  cabotaggio  (se 
mi  si  permette  questa  restrizione  sul  quali- 
ficativo del  cabotaggio),  e  mi  pare  quindi 
logico  e  giusto  non  si  aggravi  la  condizione 
di  coloro  che  già  a  stento  trascinano  la 
Tita  impilando  la  loro  attività  in  questo 
pìccolo  commercio  ,. 

Non  crediamo  di  dover  aggiungere  altre 
considerazioni  per  mostrare  il  fondamento 
della  disposizione  che  esaminiamo,  il  cui 

(1)  L*aii.  59  del  Codice  per  la  marina  mercan- 
tile del  1865  diapoDe?a  che  "  la  navigazione  dei 
ptdroDÌ  è  limitata  alle  coste  del  Mediterraneo  e 
soe  itole,  e  non  possono  i  medesimi  comandare 
Davi  dì  una  portata  superiore  a  cento  tonnellate  „. 

Perù  la  legge  del  24  maggio  1877  surrogava 
tale dispodiione  con  quest'altra:  *  I  padroni  pos- 


testo,  d'altra  parte  chiarisskno,  non  lascia 
dubbi  suirintenzione  del  legislatore,  sulla 
portata  e  sugli  effetti  di  essa. 

A  quest'eccezione  un'altra  ne  aggiunge 
il  Repetti  (2)  dicendo  che  il  capitano  non 
potrebbe  essere  obbligato  a  presentare  il 
giornale  nautico,  quando  per  un  naufragio 
lo  stesso  si  fosse  perduto.  In  allora  egli 
potrebbe  dar  la  prova  dei  fatti  dirimenti  la 
sua  responsabilità  in  qualunque  altro  modo. 
Questo  caso  però,  più  che  un'eccezione  alla 
regola  generale,  varrebbe  come  un  consenso 
a  fornire  una  prova  che  non  è  quella  dalla 
legge  in  casi  simili  consentita. 

1 S4.  La  mancanza  del  giornale  nautico 
od  anche  solo  la  sua  tenuta  irregolare  può 
impegnare  la  responsabilità  civile  del  capi- 
tano e  renderlo  passibile  di  una  pena. 
Quanto  alla  responsabilità  civile  troviamo 
disposto  nell'articolo  505,  che  esamineremo, 
che,  ove  il  capitano  contravvenga  a  quanto 
l'articolo  500  prescrive,  sarà  responsabile 
dei  danni  verso  gli  interessati  nella  nave 
e  nel  carico.  E  in  ordine  alla  responsabilità 
penale  ricordiamo  quanto  dispone  il  Codice 
per  la  marina  mercantile.  Se  il  capitano  o 
il  padrone  non  tiene  a  bordo  il  giornale  nei 
casi  e  secondo  le  forme  che  saranno  pre- 
scrìtte, dalle  leggi  sul  commercio  e  dal 
regolamento  peUa  sua  esecuzione,  o  non 
faccia  sul  medesimo  le  annotazioni  dalle 
leggi  stesse  ordinate,  incorrerà  nella  multa 
estensibile  a  lire  500  (3).  Se  poi  il  capitano 
scrive,  o  faccia  scrivere  sul  giornale  fatti 
alterati  o  contrari  alla  verità,  tanto  riguardo 
al  rilevamento  di  rotta,  quanto  riguardo  alla 
navigazione  ed  alle  discipline,  la  pena  potrà 
essere  del  carcere  non  minore  di  mesi  sei  (4), 
salvo  il  caso  in  cui,  per  commettere  o  co- 
prire una  frode  a  pregiudizio  degli  inte- 
ressati nella  nave  o  nel  carico;  commetta 
o  faccia  commettere  qualche  alterazione  o 
falsificazione  sul  giornale  stesso;  in  questo 
caso  la  legge  commina  la  reclusione  (5). 

sono  comandare  bastimenti  in  tutto  il  Mediter- 
raneo n. 

(2)  Op.  cit,  §  112. 

(8)  Art.  358  Codice  marina  mercantile. 

(4)  Art  364     id.  id. 

(5)  Art.  308     id.  id. 
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19&.  Rimane  a  dire  della  forza  probante 
del  giornale  nautico.  Non  vi  è  nel  nostro 
diritto  alcuna  disposizione  che  ciò  rifletta, 
mentre  in  altre  legislazioni  era  al  riguardo 
provvisto. 

Nel  Codice  di  commercio  germanico, 
ad  esempio,  prima  della  l^;ge  introdut- 
tiva dell'Ordinanza  di  procedura  civile 
dell'Impero  la  quale,  al  §  13,  stabilì  la 
teoria  generale  relativa  alla  prova,  riser- 
vando al  prudente  arbitrio  del  giudice  Tap- 
prezzamento  sul  risultato  delle  prove  for- 
nite, l'articolo  488  disponeva:  "  il  libro 
giornale,  quando  sia  tenuto  regolarmente  e 
non  sia  inattendibile  quanto  alla  forma, 
costituisce  di  regola  una  prova  incompleta, 
la  quale  può  essere  completata  col  giura- 
mento 0  con  altri  mezzi  di  prova,  degli 
avvenimenti  del  viaggio,  qualora  per  questi 
non  sia  necessaria  una  relazione,  e  non  si 
usi  produrre  altri  documenti.  Però  il  giu- 
dice deve  decidere  secondo  il  suo  prudente 
arbitrio,  tenendo  conto  di  tutte  le  circo- 
stanze, se  al  contenuto  del  libro  giornale 
debba  attribuirsi  una  maggiore  o  minore 
forza  probatoria  «. 

Il  Targa,  nelle  sue  Ponderazioni  marti» 
Urne,  scriveva:  *  La  maggior  avvertenza 
che  deve  avere  lo  scrivano  consiste  in  non 
inciampare  in  inavvertenze  collo  scritto:  e 
in  ogni  caso  sapersi  correggere  a  tempo  e 
luogo  opportuno,  reintegra:  altrimenti  se 
Terrore  irrimediabile  procede  da  inavver- 
tenzai  è  tenuto  al  ristoro  del  danno;  se  da 
malizia  inciampa  in  falsità,  con  pena,  se- 
condo il  Consolato,  di  essergli  tagliata  la 
mano  diritta  e  marcato  in  fronte,  perdita 
deirufficio  e  confiscazione  di  quanto  hanno 
in  nave.  Ora  però  si  costuma  la  galea:  e 
questo  rigore  è  causa  che  si  dà  piena  ed 
indubitata  fede  al  contenuto  nel  cartolario 
e  libri^  quasi  regola,  come  se  fossero  instro- 
menti  ed  atti  ricevuti  in  terra  da  pubblico 
notaio,  il  che  s'intende  di  ciò  che  detto 
scrivano  avrà  scritto  in  tempo  che  la  nave 
avesse  fondo  ,. 
Quale  disposizione  dovrà  presso  di  noi 


(1)  Journal  de  MorseilU,  vu,  i,  260. 

(2)  Donai,  2  giugno  1845  ;  Dalloz,  1845,  4,  58. 
Tribunale  di  Hàvre,  16  settembre  1885;  Journal 
de  Marteiììé,  XSSe,  ^,  115. 


portarsi,  mancando  ogni  disposizione,  al 
riguardo,  nel  Codice? 

Noi  crediamo  debbano  applicarsi  le  re- 
gole che  governano  la  teoria  generale  delle 
prove  di  tutte  le  obbligazioni,  e  perciò  il 
libro  di  bordo,  regolarmente  tenuto,  farà 
fede  del  suo  contenuto  fino  a  prova  in 
contrario. 

Il  tribunale  di  Marsiglia,  nel  29  luglio 
1825  (1),  decise  che  il  libro  di  bordo  fati 
en  principe  foi  de  aon  eontenu,  à  Végard  de 
tou8  le$  intéressés,  cornine  le  rapport  de 
fner,  doni  il  est  en  somme  la  base,  et  qui 
n'est  que  la  mise  en  oeuvre  de  les  consta- 
tations.  In  Francia  venne  pure  deciso  che 
tutte  le  parti  interessate  sono  in  diritto  di 
pretenderne  Tesibizione,  anche  in  presenza 
di  un  rapporto  di  mare  sfavorevole  alle 
loro  pretese  ed  all'effetto  di  controllarne 
le  affermazioni  (2). 

11  Repetti  (3),  seguendo  quanto  insegna 
Bédarride  (4),  scrive:  *  che  il  giornale 
nautico  non  possa  di  per  se  stesso  provare 
in  giudizio  a  favore  del  capitano.  E  la  cosa 
è  evidente,  avvegnaché  questo  documento 
non  fornisce  altra  garanzia  sufficiente  della 
verità  di  quanto  ivi  è  asserito,  tranne  che  la 
onestà  eia  capacità  del  capitano  medesimo: 
onestà  e  capacità,  le  quali  potrebbero  anche 
mancare.  In  ultima  analisi  le  dichiarazioni 
scritte  dal  capitano  nel  giornale  sono  altret- 
tante confessioni  che  egli  fa  col  mezzo  della 
scrittura  nel  registro  che  la  legge  gli  ha 
imposto  di  tenere.  Ora  come  la  confessione 
non  può  invocarsi  da  colui  che  Tha  fatta 
a  suo  favore,  così  non  può  il  capitano  gio- 
varsi delle  dichiarazioni  pure  e  semplici 
che  sono  consegnate  nel  giornale  da  lui 
compilato.  Né  crediamo  che  possa  nem- 
meno invocare  a  suo  favore  il  principio 
della  inscindibilità,  come  ha  diritto  invece 
di  fare  il  confìtente,  perchè  altrimenti 
sarebbe  troppo  facile  eludere  la  legge,  e 
perchè  gli  avvenimenti  di  cui  è  parola  nel 
giornale,  potendo  anche  non  essere  retti 
da  nessun  rapporto  di  casualità,  ben  po- 
trebbe darsi  che  l'uno  fosse  esposto  di  con- 


(3)  Op.  cit.,  §  lt4. 


(4)  Droit  maritimé,  n,  526. 
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formila  al  vero,  e  Taltro  invece  alterato  o      scritta  la  relazione  alla  fine  del  viaggio,  di 
falso  addirittura  «•  '  cai  all'art  516,  in  questo  caso  il  giornale 

Queste  osservazioni  non  possono  però 
accettarsi  in  via  assoluta.  Se  è  vero  che  a 
nessuno  è  lecito  colle  sue  dichiarazioni 
crearsi  un  documento  o  un  titolo  liberativo, 
non  è  meno  vero  che  non  si  potrebbe  al  ca- 
pitano proibire  di  invocare  a  suo  favore  il 
giornale  nautico  regolarmente  tenuto.  Che 
se  poi  si  trattasse  dì  casi  pei  quali  non  è  pre- 


nautico  potrebbe  valere  secondo  i  casi  come 
prova  0  come  principio  di  prova  a  favore 
del  capitano.  Di  questa  questione  avremo 
però  ancora  occasione  d'occuparci  par- 
lando della  relazione  che  deve  farsi  dal 
capitano  all'arrivo  nel  porto  di  sua  desti- 
nazione, commentando  l'art.  516. 


Art.  &09. 

Il  capitano  deve  far  visitare  la  nave  nei  casi  e  nei  modi  stabiliti  nel 
Codice  per  la  marina  mercantile. 

Egli  deve  prima  della  partenza  accertarsi  che  la  nave  sia  per- 
fettamente idonea  al  viaggio  da  intraprendere  e  sia  convenientemente 
caricata  e  stivala,  quand'anche  siano  stati  adoperati  appositi  stivatori. 

Art.  SOS. 

Il  capitano  deve  avere  a  bordo: 
1^  Tatto  di  nazionalità; 
2^  il  ruolo  dell'equipaggio; 
S^  le  polizze  di  carico  ed  i  contralti  di  noleggio; 
4^  gli  alti  di  visita; 

5^  le  quietanze  di  pagamento  o  le  bollette  di  cauzione  delle 
dogane. 

Art.  504. 

Il  capitano  deve  comandare  personalmente  la  nave  all'ingresso  ed 
all'uscita  dei  porti,  dei  seni,  dei  canali  o  dei  fiumi. 

Egli  è  obbligato  a  valersi  di  un  pilota  pratico  a  spese  della 
nave,  dovunque  ciò  sia  dichiaralo  obbligatorio  dal  Governo  nel  Regno, 
e  prescritto  dai  regolamenti  o  dagli  usi  locali  in  paese  estero. 

Art.  505. 

In  caso  di  contravvenzione  alle  disposizioni  degli  arlicoli  500,  502, 
503  e  504,  il  capitano  è  responsabile  dei  danni  verso  gli  interessati 
nella  nave  e  nel  carico. 
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Sommario* 

186.  Generalità  intomo  agli  articoli  502,  503  e  504. 

187.  Obbligo  del  capitano  di  far  visitare  la  nave.  —  Origine  storica  ddla  dtqiostMiie. 

188.  Disposizioni  del  Codice  della  marina  mertantUé  iniomo  aita  visita  ddla  nave* 

189.  Se  all'obbligo  della  vi9ila  dMmm>  umijfyiifflii  jì  le  navi  estere, 

190.  Delle  earte  di  hordoi  —  DoemnenH  che  il  capitano  deve  avere  a  bordo, 

191.  Origine  e  fondamento  dell' obbligo  dì  tenere  le  carte  dì  bordo. 

19f.  Detratto  di  nazionalità,  delle  polizze  di  carico  e  dei  contratti  di  noleggio,  — 
Ragioni  per  cui  è  prescritto  che  tali  documenti  debbano  trovarsi  a  bordo, 

193.  Se  sia  prescritta  la  tenuta,  a  bordo  di  altri  documenti, 

194.  Direzione  della  nave,  —  La  stessa  spetta  al  capitano,  —  Del  sopraccarico. 

195.  Direzione  della  nave  all'uscita  dai  porti,  seni  e  canali, 

196.  Obbligo  del  capitano  di  valersi  di  un  pilota  pratico. 

197.  Reeponsabilità  pel  fatto  del  pilota. 

198.  Responsabilità  per  l'inosservanza  degli  articoli  503,  503  e  504,  —  Suoi  limiti. 


19S.  Gli  articoli  che  dobbiamo  esami- 
nare riflettono  alcuni  tra  gli  obblighi  in- 
combenti al  capitano  prima  di  intrapren- 
tlere  il  viaggio  e  durante  lo  stesso.  Prima 
di  intraprendere  il  viaggio  il  capitano  è 
tenuto  a  far  visitare  la  nave,  prima  del 
viaggio,  come  durante  il  viaggio,  è  tenuto 
ad  avere  a  bordo  un  certo  numero  di  do- 
cumenti destinati  ad  informare  i  terzi 
intorno  a  tutto  ciò  che  concerne  sia  la 
nave,  che  il  carico,  ed  è  poi  obbligato  a  co- 
mandar personalmente  la  nave  airingresso 
ed  airuscita  dei  porti,  dei  seni,  dei  canali 
o  dei  fiumi. 

Questi,  tuttavia,  non  sono  i  soli  obblighi 
che  incombono  al  capitano;  sia  prima,  che 
durante  il  viaggio,  egli  è  tenuto  ad  ottem- 
perare a  diverse  norme  che  la  legge  pre- 
scrive. Così  egli  deve  seguire  la  rotta  nor- 
male e  diritta  per  giungere  al  porto  di 
destinazione,  non  può  mai  abbandonare  la 
nave,  deve  compiere  il  viaggio  incomin- 
ciato, non  può  far  commercio  per  conto 
proprio  quando  viaggia  a  profìtto  comune 
jBulia  nave,  deve  rimettere  all'armatore  la 
nota  delle  spese  straordinai'ìe  e  delle  ob- 
bligazioni contratte,  non  può  vendere  la 
nave,  deve  fare  all'arrivo  nel  porto  di  de- 
stinazione la  relazione  del  viaggio.  Questi 
sono  tra  i  principali  doveri  dèi  capitano, 
prima,  durante  e  dopo  il  viaggio,  la  cui  ma- 
teria è  regolata  nelle  varie  disposizioni  del 
titolo  in  esame,  e  nei  titoli  corrispondenti 
dei  Codici  delle  varie  nazioni  che  hanno 


tutti  origine  negli  usi  e  nelle  consuetudini 
che  regolavano  il  commercio  marittimo 
prima  delle  moderne  legislazioni. 

189.  L'origine  delPobbligo  di  far  visitare 
la  nave  risale  ad  un'importantissima  di- 
chiarazione reale  del  17  agosto  1779.  La 
Ordinanza  del  mare  disponeva  in  ordine 
alla  visita  della  nave:  Le  eapitaine  est  tenu 
de  la  souffrir^  ed  in  conseguenza  di  ciò  un 
regolamento  del  1770  ne  aveva  regolate  le 
forme.  Ma  era  questa  una  semplice  visita 
amministrativa  che  egli  era  obbligato  di 
subire,  quando  veniva  praticata,  non  già 
quella  visita  che  è  prescritta  dalle  legisla- 
zioni moderne,  che  il  capitano  deve  ad  in- 
tervalli periodici  provocare.  Fu  solo  l'Or- 
dinanza del  1779,  che,  per  togliere  adito  alle 
contestazioni  in  ordine  ai  vizi  propri  di 
una  nave,  o  alle  questioni  cui  poteva  dar 
luogo  un  sinistro  di  mare,  ha  creato  questa 
obbligazione  che  venne  sempre  mantenuta, 
quantunque  sia  stata  opportunamente  mo- 
dificata nella  sua  applicazione.  Presso  di  noi 
la  materia  che  redola  le  visite  delle  navi  è 
regolata  dall'art  502  del  Codice  di  com- 
mercio e  dagli  articoli  77  a  82  del  Codice 
per  la  marina  mercantile,  in  modo  con« 
forme  alle  legislazioni  degli  altri  Stati.  Ri- 
'  cordiamo  solo  quanto  dispone  il  Codice  di 
commercio  tedesco.  Prima  d'intraprendere 
il  viaggio  il  capitano  deve  provvedere  a  che 
la  nave  sia  in  istato  di  navigabilità^  conve* 
nientemente  arredata  ed  armata,  come  pure 
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equipaggiata  e  provvista  di  vettovaglie  (ar* 
ticolo  480),  deve  provvedere  all'idoneità 
degli  attrezzi  che  servono  al  caricamento 
ed  allo  scaricamento,  come  pure  alla  con- 
Teniente  stivatura  in  conformità  all'uso  ma- 
rittimo, quand'anche  questa  fosse  eseguita 
da  appositi  stivatori.  Deve  poi  aver  cura 
che  la  nave  non  sia  troppo  carica  e  che  sia 
provveduta  della  necessaria  zavorra  e  dei 
ripari  occorrenti  (art.  481).  Nel  sistema  di 
questo  Codice  è  escluso  ogni  intervento 
dell'autorità  pubblica,  tutto  è  abbandonato 
alla  responsabilità  del  capitano. 

Migliore  è,  a  nostro  avviso,  il  sistema 
delia  legge  nostra  sulla  marina  mercantile, 
le  cui  disposizioni  è  opportuno  riferire 
completandole  con  le  analoghe  contenute 
nel  regolamento  pella  esecuzione  di  questo 
Codice.  Potremo  così  più  facilmente  intra- 
prendere il  commento  delle  disposizioni 
della  legge  commerciale. 

f  §9»  Ogni  nave  che  imprende  la  navi* 
gazione  deve  trovarsi  in  buono  stato  di 
navigabilità  ed  essere  munita  degli  attrezzi, 
corredi  ed  istrumenti  che  saranno  determi- 
nati dal  regolamento,  i  piroscafi  che  tras- 
portano passeggieri  e  le  navi  cosi  a  vela 
che  a  vapore  che  imprendono  viaggi  di 
lungo  corso  e  di  gran  cabotaggio  fuori  del 
Mediterraneo,  eccettuate  quelle  che  si  tro- 
vassero in  paesi  posti  al  di  là  dei  limiti 
assegnati  alla  loro  navigazione,  e  che  fos- 
sero destinate  al  traffico  nei  canali  e  nei 
fiumi  in  tutta  la  loro  estensione  e  lungo  la 
costa  marittima  entro  un  ra^io  di  trecento 
miglia  marine  a  partire  dal  porto  del  loro 
armamento  (l),o  quelle  destinate  alla  pesca 
al  di  là  dello  stretto  di  Gibilterra,  del  canahe 
di  Suez  e  del  Bosforo  (2),  non  possono  par- 
tire dal  porto  se  la  loro  navigabilità  non 
consti  all'autorità  marittima  nello  Stato,  ed 
all'autorità  consolare  all'estero»  per  mezzo 
d'una  speciale  visita  e  perizia  da  farsi  a 
spese  del  proprietario,  od  armatore,  almeno 
una  volta  all'anno  se  trattasi  di  navi  in 
legno,  o  miste  in  ferro  e  in  legno,  o  ad  ogni 
biennio  se  trattasi  di  navi  in  ferro  (3). 


(1)  Art.   61  Godiea  per  la  marina  mercantile. 

(2)  Art  149      ioL  id. 

(3)  Art.  77     id.  id. 


La  visita  sarà  fatta  da  ispettori  governa- 
tivi o  da  periti  nominati  dalle  autorità  sud- 
dette, i  quali  accerteranno  secondo  le  regole 
e  con  tutti  i  mezzi  dell'arte,  se  la  nave  sia 
atta  alla  navigazione,  determinando  i  viaggi 
che  essa  può  fare  e  il  tempo  in  cui  dovrà 
nuovamente  essere  visitata,  qualora  giudi- 
chino che  ciò  debba  eU'ettuarsi  prima  del* 
l'anno  o  del  biennio,  indicati  nel  prece- 
dente articolo.  11  ministro  della  marina 
potrà  disporre  che  le  visite  e  perizie  fatte 
alle  navi  dalle  instituzioni  di  registro  ma- 
rittimo da  lui  designate  con  particolare  di- 
sposizione, si  considerino  equivalenti  alle 
visite  e  perizie  ufficiali,  per  tutto  ciò  che 
sia  sotto  la  vigilanza  delle  medesime  isti- 
tuzioni (4). 

La  relazione  delle  visite  ufficiali  e  il  cer- 
tificato del  registro  saranno  presentati  alla 
autorità  marittima  o  consolare  in  confor- 
mità di  quanto  dispone  il  regolamento  (5), 
e  cioè  dei  risultati  della  visita  e  perizia  dei 
bastimenti,  o  delle  ispezioni  delle  macchile 
dei  piroscafi,  gli  ispettori  governativi  o  i 
periti  formano  processo  verbale  secondo  i 
modelli  che  saranno  distintamente  stabiliti, 
in  doppio  originale  da  rimanere  uno  presso 
il  capitano  del  bastimento,  l'altro  presso 
l'uffìzio  di  porto.  I  processi  verbali  di  visita 

0  di  ispezione  sono  firmati  dagli  ispettori 
governativi  o  dai  periti,  dal  capitano  del 
bastimento,  e  in  riguardo  ai  piroscafi,  anche 
dal  primo  macchinista  di  bordo:  il  capo 
dell'uffizio  di  porto  vi  appone  il  suo  visto. 

1  verbali  di  visita  avranno  un  numero  pro- 
gressivo annuale,  ed  in  fine  d'anno  sa- 
ranno conservati  nell'archivio  riuniti  in  vo- 
lume (6). 

Le  navi  che  trasportano  passeggieri  e 
quelle  cosi  a  vela  che  a  vapore  che  impren- 
dono viaggi  di  lungo  corso  e  di  gran  cabo- 
taggio fuori  del  Mediterraneo  vanno  inoltre 
soggette  alla  rinnovazione  della  visita  ogni 
qualvolta  nelle  loro  navigazioni  dovessero 
appoggiare  per  gravi  danni  sofferti.  Quando 
poi  la  nave  che  sta  per  cominciare  un 
viaggio  si  trovasse  prossima  al  termine  di 
un  anno,  se  si  tratta  di  nave  in  legno  o 


(4)  Art.  78  Codice  per  la  manna  mercantile^ 

(5)  Art  79      id.  id. 

(6)  Art.  509  Regolam.  id. 
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mista,  del  biennio,  se  si  tratta  di  nave  in 
ferro,  od  anche,  spirato  il  termine  fissato 
peDa  nuova  visita,  da  ispettori  governativi 
o  da  periti  nominati  dalla  autorità  marit- 
tima 0  consolare,  potrà  l'autorità  marittima 
esigere  Tadempimento  di  queste  formalità, 
salvo  che  la  nave  fosse  diretta  ad  un  porto 
in  cui  la  visita  potesse  farsi  più  convenien- 
temente (1). 

Le  autorità  marittime  o  consolari  po- 
tranno poi  far  visitare  straordinariamente 
d'ufficio  qualunque  nave,  ogni  qualvolta  vi 
siano  lagnanze  di  interessati,  e  dovranno 
ordinar  la  visita  quando  le  lagnanze  venis- 
sero fatte  dalla  maggioranzadell'equipaggio, 
prima  però  che  la  nave  sia  caricata.  Se  dai 
risultati  della  visita  consterà  che  le  lagnanze 
della  maggioranza  dell'equipaggio,  non  ave- 
vano fondamento,  coloro  che  le  fecero  sa- 
ranno puniti  con  pene  disciplinari.  Le  au- 
torità suddette  e  i  comandanti  delle  regie 
navi  potranno  in  qualunque  tempo  e  luogo 
visitare  e  fare  visitare  le  navi  nazionali  per 
riconoscere  se  siano  provvedute  e  se  man- 
tengano a  dovere  tutti  gli  articoli  di  corredo 
prescritti  dai  regolamenti,  procedendo,  se 
occorre,  air  accertamento  della  contrav- 
venzione (2). 

Ogni  nave  a  vapore,  oltre  alla  visita  di 
cui  abbiamo  fin  qui  parlato,  va  soggetta 
all'ispezione  della  macchina  almeno  una 
volta  all'anno,  se  è  addetta  esclusivamente 
ai  trasporti  di  mercanzie,  o  di  sei  in  sei  mesi 
se  è  addetta  al  trasporto  dei  passeggieri. 

L'ispezione  è  fatta  a  spese  del  proprie- 
tario e  per  cura  delle  autorità  marittime 
nello  Stato,  e  delle  autorità  consolari  al- 
l'estero. 

I  periti  accertano  se  le  caldaie,  le  mac- 
chine e  gli  accessori  sono  in  buono  stato  e 
convengono  alla  navigazione  a  cui  si  destina 
la  nave,  il  peso  massimo  che  si  può  mettere 
sulle  valvole  di  sicurezza  e  il  tempo  in  cui 
la  macchina  avrà  bisogno  di  una  nuova 
ispezione,  se  questo  tempo  fosse  minore  di 
un  anno,  o  di  sei  mesi  rispettivamente  (3). 


(1)  Art.  80  Codice  per  la  marina  mercantile. 

(2)  ArL    81      id.  id. 

(3)  Art.   82     id.  id. 

(4)  Vedi  intorno  allo  SHoaff^o  dell»  merci  in 
navtf  Tar«a,  Punderctxionif  cap.  xxvii. 


La  relazione  della  visita  della  macchina 
sarà  fatta  colle  stesse  formalità  superior- 
mente scritte  per  le  visite  in  genere  della 
nave. 

I  capitani  o  padroni  non  potranno  otte- 
nere le  carte  di  bordo  se  non  giustifiche- 
ranno di  aver  adempiuto  alle  formalità  di 
cui  abbiamo  fatto  parola. 

Oltre  a  questa  visita  che  viene  praticata 
dagU  agenti  dell'autorità  marittima,  la  legge 
nostra  all'art.  502  del  Codice  di  commercio 
vuole  che  il  capitano  prima  della  partenza 
si  accerti  se  la  nave  è  perfettamente  idonea 
al  viaggio  da  intraprendere  e  se  è  conve- 
nientemente caricata  o  stivata,  quand'anche 
siano  stati  adoperati  appositi  stivatori  (4). 
L'inosservanza  di  questa  formalità  potrebbe 
rendere  il  capitano  responsabile  dei  danni; 
11  Vidari  (5)  richiamando  la  disposizione 
dell'articolo  423  del  Codice  per  la  marina 
mercantile,  che  punisce  con  pene  di  polizia 
le  contravvenzioni  al  Codice  stesso  per  le 
quali  non  sia  sancita  una  pena  speciale, 
scrive  che  alla  esecuzione  della  seconda 
visita  è  il  capitano  tenuto  sotto  la  sua 
responsabilità  civile  e  penale  *  perchè  il 
conoscere  se  la  nave  sia  perfettamente 
idonea  al  viaggio  che  sta  per  intraprendere, 
e  se  sia  bene  caricata  e  stivata  è  cosa  che 
riguarda  direttamente  lo  stesso  trasporto 
di  cui  il  capitano  è  incaricato  «. 

f  8S«  Brevi  osservazioni  ci  occorre  di 
fare  in  merito  alle  varie  disposizioni  delle 
quali  abbiamo  fatto  parola.  Ed  anzitutto 
all'obbligo  della  visita  dovranno  assogget- 
tarsi le  navi  estere?  Se  si  pensa  che  si  tratta 
di  disposizioni  di  polizia  marittima  riflet- 
tènti l'ordine  pubblico,  la  risposta  non  può 
essere  dubbia.  Il  Vidari  (6)  lo  insegna,  ed 
è  concorde  tutta  la  dottrina  francese  nella 
interpretazione  dell'art.  2S5  di  quel  Codice 
di  commercio  identico  al  nostro.  La  Cassa- 
zione di  Firenze  insegnò  lo  stesso  principio, 
dal  quale  se  ne  scostò  la  Cassazione  fran- 
cese (7),  a  riguardo  di  una  nave  chilena,  prò- 


(5)  Op.  cit,  n.  227. 

(6)  Op.  cit,  §  222. 

(7)  Sentenza  11  febbraio  1862  (Dalloz,  Reeueilf 
1862, 1,  247). 
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clamaodo  il  principio  che  non  può  essere 
obbligato  a  far  visitare  la  nave  in  paese 
estero  il  capitano  della  nave,  a  cui  la  legge 
deJ  paese  cui  appartiene  non  fa  tale  obbligo. 
Dicela  CSassazione  di  Francia  per  solo  mo* 
tivo:  *  Attendu  que  si  la  police  d*assurance 
'  souscrite  en  France  entre  régnicoles  doit 
"  ètre  règie  par  la  loi  franqaise,  il  en  est 
'autrement  des  oblìgations  du  capitaine 
'  étranger  prepose  à  la  conduite  d*un  navire 
'  étranger:  que  Tart.  2^  Code  comm.  qui 
'prescrit  au  capitaine  avant  de  prehdre 
"charge  de  faire  visiter  son  navire  aux 
'  termes  et  dans  les  formes  prescrites  par 
'  les  réglements  ne  peut  s'appliquer  qu'aux 
'  narires  franqais  et  ne  saurait  étendre  ses 

*  dispositions  aux  navires  étrangers,  que  la 
'  fiction  legale  répute  partie  intégrante  de 
'  la  souveraineté  dont  il  port  le  parillon: 

*  qu  a  leur  égard  les  obligations  des  capi- 
'  taines  qui  les  commandent  sont  détermi- 

*  nées  par  la  loi  de  leur  nation  et  non  par 
'celle  du  territoire  auquel  ces  navires 
'  abordent  accidentellement , . 

La  Cassazione  di  Firenze  invece,  con 
maggior  fondamento,  decideva  il  contrario, 
osservando  che  *  la  legge  della  visita,  co- 
mechè  diretta  ad  evitare  i  danni  e  pericoli 
della  navigazione,  non  può  non  riguardarsi 
che  come  legge  di  polizia  marittima,  la 
quale  obbliga  anco  i  capitani  stranieri  che 
vengono  a  caricare  i  loro  bastimenti  nei 
porti  italiani  «. 

Avvertiamo  ancora  che  se  è  vero  che  il 
fatto  che  la  nave  è  atta  alla  navigabilità 
e  prese  il  mare  può  costituire  una  presun- 
zione di  osservanza  dell'obbligo  della  visita, 
tuttavia  non  potrebbe  mai  il  capitano 
invocare  tale  presunzione  per  stabilire 
che  la  nave  venne  visitata  e  trovavasi  in 
buone  condizioni  di  navigabilità,  perchè, 
come  venne  decido  dalla  Cassazione  di 
Torino,  Tavere  un  bastimento  preso  il  mare 
e  navigato  è  presunzione  semplice  di  esser 
stalo  visitato  e  riconosciuto  atto  alla  navi- 
gazione, ma  non  impedisce  di  provare  che 
niuna  visita  fu  fatta  e  che,  ad  ogni  modo,  il 
bastimento  era  affetto  da  vizio  tale  di  co- 


fi)  Sentenza  15  ottobre  1879  *  Lavarello-As- 
vienrasoni  marittime  »  {Annali  Oiun  Ital,^  1879, 

;  578). 


I 


stmzione  da  non  essere  atto  alla  naviga- 
zione (1).  Aggiungiamo  che  venne  pure 
deciso,  e  d*altra  parte  risultava  già  dalle 
surricordate  disposizioni  di  legge,  che  la  vi- 
sita alle  navi  prescritta  dagli  articoli  322 
del  Codice  di  commercio  del  1865,  77  e  78 
del  Codice  per  la  marina  mercantile  non 
deve  aver  luogo  prima  di  intraprendere 
ciascun  viaggio,  ma  ad  ogni  biennio  se 
trattasi  di  navi  in  ferro,  ed  una  volta  al- 
l'anno se  trattasi  di  navi  in  legno,  o  miste 
in  ferro  e  in  legno,  a  meno  che  i  periti  ado- 
perati per  la  visita  non  giudichino  che  la 
visita  successiva  debba  effettuarsi  prima 
deiranno  o  del  biennio  (2). 

190.  Vediamo,  ora,  dell'obbligo  del  capi- 
tano di  avere  a  bordo  un  certo  n  imero  di 
documenti  destinati  a  informare  qualunque 
persona  intorno  a  ciò  che  concerne  sia  la 
nave, sia  il  carico.  La  maggior  parte  di  questi 
documenti  è  indicata  all'art.  503  del  Codice 
che  commentiamo,  alcuni  però  sono  voluti 
da  leggi  speciali.  L'articolo  503  prescrìve  al 
capitano  di  avere  a  bordo:  l"*  Tatto  di  na- 
zionalità; 2*  il  ruolo  d'equipaggio;  3*  le 
polizze  di  carico  e  i  contratti  di  noleggio; 
4*  gli  atti  di  visita;  5°  le  quietanze  di  paga- 
mento, o  le  bollette  di  cauzione  delle  do- 
gane. Secondo  Tart  323  del  Codice  del  1865 
era  altresì  prescritto  al  capitano  di  avere 
a  bordo  Tatto  di  proprietà  della  nave.  Tale 
obbligo  è  stalo  tolto  dal  legislatore  del  1882, 
e  giustamente,  perchè,  prescrìvendogli  arti- 
coli 36  e  37  del  Codice  per  la  marina  mer- 
cantile che  i  diritti  di  proprietà  delle  navi 
debbano  essere  giustificati  dinanzi  agli  uffi- 
ciali marittimi  ed  indicati  nell'atto  di  na- 
zionalità da  questi  rilasciato,  era  un  fuor 
d'opera  il  prescrivere  che  si  dovesse  dal  ca- 
pitano avere  a  bordo  oltre  all'atto  di  na- 
zionalità che  fa  già  fede  della  proprietà 
della  nave,  Tatto  di  proprietà  della  stessa. 

191.  DelTutilità  della  disposizione  che 
esaminiamo  è  impossibile  il  dubitare.  Com- 
mentando Tordinanza  del  1681  Valin  scri- 
veva: *  En  temps  de  guerre,  rìen  n'est  plus 


(2)  Sentenza  16  maggio  1884  della  Cassazione 
di  Firenze  **  Assicarazioui  Venezia  -  Salmone  ^ 
{Annali  Oiur.  Ital.,  1864»  1, 818). 


12  —  Cod.  di  eomm,  —  Commento.  ~  Commercio  marittimo  e  navigazione. 
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*  commun  que  de  masquer  les  navires  et  leur 
*"  chargement,  soit  de  la  part  des  ennemis, 
*"  soit  de  la  part  des  sigets  des  puissances 
"  neutres:  et  ce  soni  ces  déguisements  que 

*  notre  article  a  en  vue  pour  s'en  garantir  et 

*  les  punir...  Tout  ceci  au  reste  ne  regarde 

*  que  les  effets  du  chargement  et  nullement 
**  le  corps  du  navire  à  Tégard  duquel,  pour 
"  empécher  qu'il  ne  soit  déclaré  de  bonne 
*"  prise  avec  son  chargement,  il  faut  que  Ton 
'  trouve  à  bord  non  seulement  le  congé  et 
*"  les  autres  expéditions  qu*il  a  dù  prendre 
**  dans  le  lieo  de  son  départ,  mais  encore 

*  Tactede  proprietà  en  bonne  forme  et  mème 
^  si  le  navire  est  de  fabrique  ennemie  ou  s*il 
*^  a  appartenu  originairement  à  un  proprié- 

*  taire  ennemi,  cet  acte  doit  ètre  d'une  au- 
'^  thenticité  capable  de  lever  tout  soup<^on .. 

Con  ragione  il  Valroger  (1)  scrive  che 
non  bisogna  credere  che  la  disposizione 
deirarticolo  226  del  Codice  francese,  con- 
forme a  quello  dell'articolo  503  del  Codice 
nostro,  si  applichi  unicamente  allo  stato  di 
guerra.  Anche  in  tempo  di  pace  le  prescri- 
zioni di  quest'articolo  si  applicano  e  si  giù- 
Btifìcano,  per chègli  interessati  devono  essere 
messi  in  grado  di  verificare  quando  vogliono 
If  merci  spedite,  la  loro  esistenza  e  il  loro 
stato,  perchè  la  dogana  ha  diritto  di  cono- 
scfre  se  i  diritti  doganali  furono  pagati 
ondf  non  vengano  introdotte  merci  in  con- 
trabbando. 

199*  1  primi  documenti  che  il  capitano 
deve  avere  a  bordo  sono  Tatto  di  nazio- 
nalità e  il  ruolo  d'equipaggio.  Di  essi  già 
largamente  ci  occupammo,  epperciò  nul- 
l'altro  dobbiamo  aggiungere;  rinviamo  a 
quanto  abbiamo  a  suo  luogo  esposto  il 
cortese  lettore  (2). 

Oltre  alPatto  di  nazionalità  e  al  ruolo  di 
equipaggio  il  capitano  deve  avere  a  bordo 
le  polizze  di  carico  e  i  contratti  di  noleggio. 
Come  vedremo  a  suo  tempo,  la  polizza  di 
carico  non  è  in  sostanza  che  una  ricevuta 
delle  merci  caricate  che  il  capitano  rilascia 
al  noleggiatore,  ed  in  base  alla  quale  si 
determina  la  misura  della  responsabilità 
del  capitano  medesimo,  nel  momento  della 


(1)  Op.  cit,  §  871  in  fine. 
(2j  Retro,  un.  28,  29  e  30. 


consegna  della  merce  al  destinatario,  al 
quale  è  pure  rimessa  una  copia  della  po- 
lizza stessa.  È  quindi  necessario,  scrìve 
giustamente  il  Repetti  (3),  *  che  il  capitano 
l'abbia  con  sé  a  bordo  per  potersene  gio- 
vare nello  scaricamento  e  nella  consegna 
del  carico,  tanto  più  che,  secondo  dispone 
l'art  559  del  Codice  di  commercio,  quella 
che  è  presso  il  capitano,  in  caso  di  diver- 
sità fra  le  polizze  di  un  medesimo  carico 
fa  prova  sulle  altre,  quando  sia  riempiuta 
di  mano  del  caricatore  o  di  un  suo  com- 
missario ,.  Era  poi  utile  che  oltre  alle  po- 
lizze di  carico  si  trovassero  presso  il  capi- 
tano i  contratti  di  noleggio,  perchè  è  questo 
contratto  che  governa  i  rapporti  del  no- 
leggiante col  noleggiatore,  per  tutto  quanto 
riguarda  la  nave  noleggiata,  il  caricamento, 
il  trasporto  e  lo  scaricamento  delle  merci 
e  il  nolo. 

Non  sarebbe  necessario  avere  a  bordo 
la  polizza  di  carico,  quando  per  suo  conto 
il  capitano  avesse  caricate  le  merci. 

f  9S.  Il  capitano  deve  poi  avere  a  bordo 
gli  atti  di  visita  della  nave  compiuti  in  con- 
formità di  quanto  abbiamo  esposto,  e  le 
quietanze  di  pagamento  o  le  bollette  di 
cauzione  delle  dogane.  Le  prime  sono  rila- 
sciate dagli  uffizi  della  dogana  per  provare 
che  il  capitano  ha  pagato  tutti  i  diritti 
competenti,  le  seconde  sono  dichiarazioni 
del  capitano,  accompagnate  da  cauzione, 
colle  quali  si  promette  che  la  nave  carica 
di  certi  effetti  e  mercanzie,  che  sono  sog- 
gette a  un  dazio  più  forte,  transitando  al- 
l'estero sbarcherà  in  un  porto  nazionale. 

Scrive  il  Borsari  (4):  *  Né  sono  questi 

*  i  soli  atti  che  il  capitano  deve  avere  a 
"  bordo,  per  essere  all'esercizio  della  navi- 
"  gazione  indispensabili,  ma  altri  ve  ne  ha 

*  non  meno  necessari  :  per  esempio,  il  c«r- 
"  Hficato  sanitario  del  luogo  da  cui  è  par- 
"  tito,  e  quello  della  stessa  nave  al  mo- 

*  mento  della  partenza,  il  passaporto  che 
"  lo  abilita  al  viaggio  e  la  paUtite.  La  pa- 

*  teìUe^  che  è  il  vero  diploma  che  costituisce 

*  la  legittimità  dell'ufficio  di  capitano,  non 
**  è  mentovata  dal  Codice  di  commercio, 

(8)  Op.  cit.  §  93. 
I       (i)  Op.  cit.,  §  1034. 
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'  ma  Tarticolo  62  del  Godiee  della  marina 
'dichiara  quali  sono  le  condizioni  per 
'  ottenerla  ,. 

Anche  sotto  Timpero  del  Codice  vigente 
queste  disposizioni  devono  osservarsi.  Le 
patenti  ed  i  permessi  sanitari  di  cabotaggio 
non  possono  essere  rilasciali  dagli  agenti 
di  sanità  marittima,  se  i  capitani,  o  padroni 
delle  navi  nazionali,  non  presenteranno 
loro  il  ruolo  d*equipaggio,  munito  del  visto 
deirautorità  marittima  del  luogo. 

Le  stesse  disposizioni  saranno  applicabili 
ai  capitani  e  padroni  delle  navi  estere,  per 
le  quali  le  carte  di  bordo  dovranno  inoltre 
essere  munite  del  visto  del  rispettivo  con- 
sole (1). 

Inoltre  l'articolo  628  del  r^olamento  per 
Tesecuzione  del  Codice  per  la  marina  mer- 
cantile prescrive  che  i  bastimenti  che  im- 
prendono viaggi  di  lungo  corso,  o  di  gran 
cabotaggio,  devono  essere  provvisti  degli 
esemplari  delle  seguenti  leggi  e  regola- 
menti :  a)  Codice  per  la  marina  mercantile 
e  regolamento  per  la  sua  esecuzione;  b)  Co- 
dice di  commercio  ;  e)  Codice  civile  e  regio 
decreto  sulFordinamento  dello  stato  civile  ; 
d)  Regolamento  per  evitare  gli  abbordi  sul 
mare.  Agli  esemplari  delle  leggi  e  regola- 
menti sopra  citati  potrà  essere  sostituito 
un  manuale,  approvato  dal  Ministero  della 
marina,  in  cui  si  trovino  raccolte  le  dispo- 
sizioni dei  medesimi,  essenzialmente  ne- 
cessarie ai  capitani,  e  sia  riprodotto  testual- 
mente il  Regolamento  per  evitare  gli  abbordi 
sul  mare. 

Itl-t.  Uscita  la  nave  dal  porto  il  prin- 
cipale obbligo  che  spetta  al  capitano  è 
quello  di  assumere  la  direzione  esclusiva 
della  nave. 

Ciò  è  voluto  dall'articolo  107  del  Codice 
per  la  marina  mercantile,  che  agli  articoli 
^  e  367  punisce  con  multa,  colla  sospen- 
sione ed  anche  colla  destituzione  il  capi- 
tano che  favorisce  l'usurpazione  del  co- 
mando di  bordo  in  ciò  che  riguarda  la 
direzione  nautica  e  la  manovra  della  nave, 
e  quello  che  durante  la  navigazione  si  dia 
all'ubbriachezza.  L'autorità  del  capitano 
in  ordine  alla  direzione  della  nave,  alla  rotta 

(1)  Art  84  God.  marina  mercantile. 


da  seguirsi  nella  navigazione  è  assoluta,  né 
può  essere  menomata  da  suggerimenti  di 
iUcuno,nemmenoda  quelli  dellapersonache 
l'armatore  o  proprietario  della  nave  o  delle 
merci  avesse  posto  a  fianco  del  capitano 
per  dirigere  le  operazioni  commerciali  é 
occuparsi  di  tutto  quanto  riguarda  Tammi- 
nistrazione  della  nave  e  del  carico.  Questa 
persona,  detta  comunemente  sopraccarico^ 
non  potrebbe  aver  ingerenza  in  quello  che 
ha  tratto  alla  direzione  della  nave.  Nel 
silenzio  della  legge  nostra  deve  decidersi 
in  senso  conforme  a  quanto  dispone  il 
Codice  spagnuolo  di  commercio  agli  arti- 
coli 723  e  724  e  limitare  i  poteri  del  soprac- 
carico ad:  *  un'amministrazione  indipen- 
dente dalle  attribuzioni  che  appartengono 
al  capitano  per  la  direzione  ed  il  comando 
della  nave,  e  che  i  pot^i  e  la  responsabilità 
del  capitano  cessano  colla  presenza  del 
sopraccarico  per  tutte  le  parti  dell'ammi- 
nistrazione che  gli  %  conferita  ,.  L'autorità 
assoluta  del  capitano  in  ordine  al  comando 
della  nave  non  può  soffrire  limiti  ma  deve 
sussistere  per  tutti  gli  atti  inseparabili  dalla 
sua  autorità  e  dalle  sue  funzioni. 

Abbiamo  accennato  al  sopraccarico,  che 
è  un  vero  e  proprio  mandatario  dei  cari- 
catori rispetto  alle  merci  caricate. 

Dobbiamo  però  avvertire  come  non  può 
il  sopraccarico  confondersi  col  raccoman- 
datario della  nave,  e  cioè  quella  persona 
che  fuori  del  luogo  di  residenza  dell'arma- 
tore lo  rappresenta  per  quanto  riguarda 
gli  interessi  della  nave  e  del  carico.  Come 
insegna  il  Vidari  (2),  mentre  il  raccoman- 
datario rappresenta  l'armatore,  il  soprac- 
carico rappresenta  i  caricatori  sebbene  e 
raccomandatario  e  sopraccarico  possano 
avere  dei  rapporti  diretti  col  capitano  e 
coii'armatore. 

195.  È  un'applicazione  del  principio 
che  l'autorità  del  capitano  è  a  bordo  asso- 
luta, la  disposizione  dell'articolo  504  che 
esaminiamo  per  la  quale  il  capitano  deve 
comandare  personalmente  la  nave  all'in- 
gresso ed  all'uscita  dei  porti,  dei  seni,  dei 
canali  o  dei  fiumi,  ed  è  obbligato  a  valersi 
di  un  pilota  pratico  a  spese  della  nave, 

(2)  Op.  cit.,  §  238. 
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dovunque  ciò  sia  dichiarato  obbligatorio 
dal  governo  nel  Regno,  e  prescritto  dai 
regolamenti  o  dagli  usi  locali  in  paese 
estero. 

Le  legislazioni  antiche  sul  commercio 
marittimo  erano  più  severe  delle  moderne. 
Le  leggi  Rodie  (capo  xxvi)  e  il  diritto  ansea- 
tico (titolo  III,  art.  3»)  (1)  volevano  che  il 
capitano  passasse  sempre  la  notte  a  bordo, 
e  airinosservanza  di  quest'obbligo  impu- 
tavano i  sinistri  che  accadessero  alla  nave. 
L'ordinanza  del  1681  alPart.  13  disponeva: 

*  Les  niaistres  seront  tenus,  sous  peine  de 

*  amende  arbitraire,  d'eslre  en  personne 
^  dans  leur  bastimenti  lorsqu'il  sortiront 

*  de  quelque  port,  hàvre  ou  rivière ,. 
Con  ragione  però,  i  redattori  del  Codice 

francese,  alla  disposizione  contenuta  nel- 
Tordinanza  aggiunsero  quella  che  il  capi- 
tano, oltreché  all'uscita  comandasse  per- 
sonalmente la  nave  all'entrata  nei  porti, 
seni,  canali  e  fiumi.  La  ragione  è  identica, 
osserva  Valroger  (2)  :  *  Dans  les  deux  cas 

*  on  a  à  craindre  particulièrement  des  abor- 

*  dages  par  suite  du  mouvement  de  la 
"  navigation.  Il  y  a  presque  toujours  des 
"rochers,  des  bas-fonds,  des  courants  à 
■  éviter ,. 

f  Ott.  Un  altro  obbligo,  scrive  la  legge 
pel  capitano:  essa  vuole  che  lo  stesso  si 
valga  di  un  pilota  pratico,  a  spese  della 
nave  dovunque  sia  obbligatorio  il  valersene. 
11  corrispondente  articolo  324,  del  1865, 
disponeva  che:  *  Qualora  il  capitano  do- 

*  vesse  approdare  in  un  porto,  o  entrare 
*"  in  un  seno,  canale  o  fiume,  nel  quale  né 

*  esso,  né  altri  dell'equipaggio  fossero  mai 

*  entrati,  dovesse  valersi  di  piloti  pratici 

*  dell'ingresso  a  spese  della  nave  ,.  Yedesi 
tosto  come  tra  le  due  disposizioni  siavi 
diversità  grandissima:  la  ragione  della 
modificazione  introdotta  dal  legislatore 
del  1882  la  troviamo  nelle  seguenti  osser- 
vazioni fatte  alla  Commissione  di  revisione 

^■^i—  ■-  ■■  ■-■■  ■!  I  ■■ 

(1)  Boulay-Patt,  op.  cit.,  tìL  iv,  sex.  vii;  Ku- 
HiKU,  op.  cit.,  pag.  704;  CASAAtGis,  DUeuraus^ 
28,  n.  69. 

(2)  Op.  cit.  §  878. 

(3j  Art.  201  God.  mar.  mere:  "  Il  pilota  che 
Bcurla  una  uave  ha  diritto  di  stabilire  la  rotta  e 


nella  tornata  del  20  dicembre  1871.  Osser- 
vavasi:  *  L'articolo  324  del  Codice  vigente 
impone  al  capitano  di  valersi  dei  piloti 
pratici  a*spese  della  nave,  quando  debba 
approdare  in  un  porto  o  entrare  in  un 
seno,  canale  o  fiume,  nel  quale  né  esso, 
né  altri  dell'equipaggio  siano  mai  en- 
trati. Questa  disposizione,  a  giudizio  della 
Commissione,  é  troppo  eslesa  per  alcuni 
casi,  troppo  ristretta  per  altri.  Messa  in 
relazione  coll'art.  201  del  Codice  per  la 
marina  mercantile  (3)  essa  produce  l'ef- 
fetto di  esonerare  in  molti  casi  il  capitano 
da  responsabiUtà,  per  la  ragione  che  non 
può  tenersi  responsabile  delle  conse- 
guenze volute  dalla  legge  colui  che  vi 
prestò  obbedienza. 

*  Ma  d'altra  parte,  dispensando  il  capi- 
tano dall'obbligo  di  valersi  di  piloti  pra- 
tici, quando  una  qualunque  fra  le  persone 
che  compongono  l'equipaggio  è  stata  altra 
volta  nel  porto,  seno,  canale  o  fiume,  nel 
quale  deve  entrare  colla  nave,  sarebbe 
assai  facile  di  esonerarlo  da  qualsiasi 
responsabilità,  per  non  aver  preso  il  pi- 
lota, che  in  dati  casi  riescisse  necessario^ 
col  solo  aprirgli  l'adito  di  giustificare» 
che  l'ultimo  dei  marinari  o  dei  mozzi  vi 
era  entrato  altre  volte  e  che  quindi  non 
era  tenuto  a  prendere  il  pilota. 

*  Né  devesi  dimenticare  come  vi  sono 
dei  luoghi  nei  quali  l'uso  del  pilota  pra- 
tico é  obbligatorio  per  legge,  come  risulta 
dall'articolo  200  del  citato  Codice  per  la 
marina  mercantile  (4). 

*  Per  tali  motivi  sembra  imposto  dalla 
più  evidente  opportunità,  che  il  capoverso 
dell'art.  324  del  Codice  vigente  venga  for- 
mulato in  modo,  che  renda  obbligatorio 
al  capitano  di  valersi  dei  piloti  pratici» 
quando,  dovendo  approdare  in  un  porto, 
od  entrare  in  un  seno,  canale,  o  fiume» 
egli  stesso  non  vi  sia  entrato  altra  volta, 
e  quando  l'uso  del  pilota  pratico  sia  im- 
posto dalle  disposizioni  generali,  o  spe- 


di comandare  ogni  manovra  di  vele,  di  àncore, 
di  cavi,  di  ormeggi  e  tutto  quanto  si  riferisce 
alla  sicarezsa  della  nava  „. 

(4)  Art.  ^eOO:  «  L*u8o  dei  piloti  potrà  dal  go* 
verno  essere  dichiarato  obbligatorio  nei  porti, 
nelle  rade  o  nei  canali,  pei  quali  sarà  riconosciuto 
nece;»bario  .. 
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'^  ciali  YÌ^entì  in  detto  luogo,  o  sia  invalso 

*  nella  pratica  dei  naviganti.  —  In  ogni  altro 

*  caso  deve  lasciarsi  al  capitano  la  libertà 
'  di  scelta,  e  la  conseguente  responsabilità 

*  della  presa  determinazione  ». 

199.  Spiegata  la  ragione  della  modifi- 
cazione introdotta  dairarticolo  504,  colla 
qaaie  venne  tolto  il  gravissimo  inconve- 
niente di  lasciare  in  circostanze  gravis- 
sime ad  un  marinaio  o  ad  un  mozzo  la 
direzione  della  nave,  rimaue  a  dire  della 
posizione  in  cui  di  fronte  al  pilota  si 
trova  il  capitano.  Chi  risponderà  del  fatto 
del  pilota?  Per  quanto  Tarticolo  ^1  del 
Codice  per  la  marina  mercantile  stabi- 
lisca che  il  pilota  che  scoria  una  nave  ha 
diritto  di  stabilire  la  rotta  e  fare  tutto 
quanto  si  riferisce  alla  sicurezza  della  nave 
noi  crediamo  debba  opinarsi  per  la  respon- 
sabilità del  capitano.  Ciò  è  controverso  in 
dottrina  e  giurisprudenza  come  notammo 
nel  commento  all'articolo  491,  però  preva- 
lenti ci  sembrano  le  ragioni  di  coloro  clic 
propugnano  il  principio  della  responsa- 
bilità del  capitano. 

A  quanto  abbiauM)  esposto  commentando 
quella  disposizione  rinviamo  il  cortese  let- 
tore (1);  qui  a  complemento  di  quanto  ab- 
biamo detto,  basterà  avvertire  come  oltre 
alle  due  opinioni  delle  quali  abbiamo  fatto 
parola,  siavene  una  intermedia  sostenuta 
dal  Repeiti  (ì)  e  dal  Balbi  (3)  secondo  la 
quale  tanto  il  capitano  che  il  pilota  dovranno 
rispondere  del  buon  esito neirorbita  delloro 
particolare  ministero.  *  Responsabile  il  capi- 
tano, scrive  il  Balbi,  o  per  non  aver  ricorso 
all'opera  del  pilota  o  per  aver  opposto  osta- 
colo airesecuzione  degli  ordini  da  questo 
creduti  necessari,  o  per  non  essersi  trovato 
presso  di  lui  ad  assicurargli  Tobbedienza 
dell'equipaggio  e  fornirgli  tutti  gli  aiuti  e 
schiarimenti  necessari  alla  retta  direzione 
della  nave.  Responsabile  ^il  pilota  della 
rotta  seguita,  delle  manovre  comandate,  di 
tatto  quanto  si  riferisce  al  sicuro  passaggio 
della  nave.  E  se  il  capitano  pertanto  avrà 
ottemperato  a  tutte  le  prescrizioni  che  gli 

(1)  Vedi  retro,  d.  98. 

(2)  Op.  ctt.,  S  168. 


fa  la  legge  e,  non  ostante,  un  urto,  un  inve- 
stimento, un  sinistro,  insomma,  sia  avve* 
mito,  nessuna  responsabilità,  a  nostro 
credere,  potrà  su  di  lui  ricadere  ,. 

L'opinione  che  abbiamo  adottato  par- 
lando della  responsabilità  del  proprietario 
della  nave,  ci  sembra  però  sempre  quella 
che  ha  in  diritto  maggior  fondamento, 
anche  perchè  ove  si  adottasse  il  principio 
che  il  pilota  e  il  proprietario  saranno  re- 
sponsabili, a  seconda  dei  casi  delle  ope- 
razioni da  essi  fatte,  si  incorrerebbe  il  più 
delle  volte  in  un  dibattito  lungo  con  detri- 
mento dei  danneggiati,  senza  poter  portare 
nella  risoluzione  del  dibattito  un  criterio 
certo  e  sicuro.  È  sempre  vero  per  noi  quello 
che  scrive  il  Vidari  (4):  *  Non  ostante  ciò 
(la  presenza  a  bordo  del  pilota)  la  respon- 
sabilità del  capitano,  o  del  secondo  per  i 
fatti  e  le  omissioni  del  pilota  pratico  da 
lui  assunto  ci  pare  ancora  indeclinabile. 
Direttore  supremo  della  nave  è  pur  sempre 
il  capitano  (art  107  Codice  marina  mer- 
cantile), il  quale  se  ha  diritto  e  dovere 
anche  talvolta  di  circondarsi  dei  lumi  e  dei 
consigli  di  persona  pratica  dei  luoghi  per 
cui  la  nave  deve  passare,  ha  pur  diritto  e 
dovere  di  vigilare  anche  Topera  di  questa 
persona,  cioè  del  pilota,  e  di  respingerne  i 
cousigli,  allorché  egli  si  accorge  che  per 
ignoranza,  per  negligenza,  o  per  altre  cause 
anziché  giovare  alla  nave  in  quei  passi  dif- 
ficili, la  tragga  invece  a  rovina.  11  pilota 
pratico,  non  ostante  la  qualità  sua,  è  pur 
sempre  un  sott'ufticiale  di  bordo,  e  come 
tale,  sottoposto  agli  ordini  del  capitano 
(art.  (ì6  God.  mar.  mere).  Sarebbe  invero 
un'esorbitanza  ingiustificabile,  e  contraria 
allo  slesso  scopo  salutare  per  cui  la  legge 
ammette  i  piloti  pratici,  se,  col  riceverli  a 
bordo,  il  capitano  dovesse  ritenersi  esau» 
torato  da  ogni  governo  della  nave,  anche 
nel  caso  che  si  corressero  rischi  e  pericoli 
per  un  falso  indirizzo  del  pilota:  indirizzo 
preveduto  e  facile  a  prevedersi  prima  del 
:ùnÌ8iro.  Come!  il  capitano  potrà  anche 
sapere  e  vedere  tutto  ciò,  eppure  dovrà 
assistere  itupassibile  alla  rovina  comune? 


(3)  Capitano  é  pilota  pratico  uel  Cfwrnal$  MU 
f^ìfif  tSTS,  pag.  162. 

(4)  Op.  cit,  }  283. 
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Non  può  essere  che  la  legge  tanto  sollecita 
(ii  precauzioni  per  Tincolumità  della  nave, 
del  carico  e  deirequipa^iO;  sino  a  salva- 
puardarli  dalle  più  leggere  colpe  del  capi- 
tano, voglia  poi  abbandonarli  alPìmpero 
assoluto  di  un  solo  marinaio,  che,  per 
quanto  pratico,  è  di  un  ordine  inferiore  al 
capitano.  La  presenza  del  pilota  a  bordo 
potrà,  tutt*al  più,  scemare  o  fors'anco  sop- 
primere la  responsabilità  del  capitano  verso 
Tarmatore:  ma  non  debbe  avere  influenza 
sulla  responsabilità  del  capitano  e  delPar- 
matore  verso  i  terzi  danneggiati  dai  fatti  o 
dalie  omissioni  del  pilota  «. 

Un'applicazione  degli  esposti  principii 
venne  fatta  recentemente  dalla  Corte  d'ap- 
pello di  Genova  a  riguardo  di  un  infortunio 
seguito  a  bordo  di  una  nave  durante  le 
operazioni  di  scarico,  eseguite  da  un  appal- 
tatore. Anche  in  questo  caso  venne  dichia- 
rata dalla  Corte  genovese  la  responsabilità 
del  capitano.  Fu  deciso  che  il  capitano  e 
per  lui  Tarmatore,  o  proprietario  della 
nave,  è  responsabile  dei  danni  arrecati  ai 
terzi  in  conseguenza  delle  manovre  che  si 
eseguiscono  a  bordo  di  essa,  non  potendo 
valere  a  liberarlo  dalia  responsabilità  il 
sostenere  che  l'operazione  dello  scarico  e 
carico  della  nave  durante  la  quale  avvenne 
l'infortunio  fu  eseguita  da  un  appaltatore, 
poiché  al  capitano  incombe  sempre  il  do* 
vere  di  direzione  e  di  vigilanza  per  tutto 
ciò  che  avviene  sulla  nave  e  si  riferisce  al 
suo  esercizio  (1). 

10^.  All'esatta  osservanza  dei  diversi 
obblighi,  dei  quali  abbiamo  sin  qui  fatto 
parola,  provvede  oltre  al  Codice  per  la 
marina  mercantile  con  disposizioni  penali, 
delle  quali  ci  siamo  già  occupati,  l'art  505 
dei  Codice  di  commercio,  disponendo  che 


in  caso  di  contravvenzione  alle  disposizioni 
degli  articoli  500,502, 503  e  504  il  capitano 
è  responsabile  dei  danni  verso  gli  interes- 
sati nella  nave  e  nel  carico. 

Non  bisogna  però  credere  che  il  capitano 
sia  responsabile  degli  avvenimenti  che  pos- 
sono essere  avvenuti,  degli  accidenti  oc- 
corsi alla  nave  e  al  carico,  per  ciò  solo  che 
contravvenne  alle  disposizioni  che  abbiamo 
esaminate.  No;  diverso  è  il  significato  delle 
disposizioni  che  esaminiamo,  e  in  tanto  si 
potrà  dire  responsabile  il  capitano  e  con- 
dannarlo ai  danni,  in  quanto  per  l'inosser- 
vanza delle  prescrizioni  della  legge,  alla 
nave  o  alle  merci  sia  derivato  un  danno; 
che  se  non  ostante  l'inosservanza  di  queste 
disposizioni,  il  danno  fosse  provenuto  per 
forza  maggiore,  in  questo  caso,  colla  prova 
di  questo  avvenimento  straordinario,  ogni 
responsabilità  dovrebbe  dirsi  esclusa. 

Pretendere  come  fa  Boulay-Paty  (2)  che 
il  capitano  sia  sempre  responsabile  senza 
poter  provare  la  forxa  maggiore,  è  andare 
oltre  quei  limiti  che  la  legge  scrisse  non  pel 
solo  capitano,  ma  per  tutti  coloro  che  sono 
tenuti  di  adempiere  una  determinata  obbli- 
gazione. Non  solo  pell'inosservanza  degli 
articoli  500,  502,  503  e  504  la  legge  scrisse 
che  il  capitano  è  tenuto  ai  danni,  ma  anche 
per  altri  casi.  Eppure  in  quelli  non  si  con- 
testa al  capitano  il  diritto  di  provare  che 
egli  dell'avvenimento  dannoso  non  ha  colpa. 
Perchè  dovrà  dirai  qui  il  contrario,  quando 
non  v'è  alcuna  ragione  che  possa  consi- 
gliare la  deroga  alle  regole  generali?  Toc- 
cherà, in  ogni  caso,  provare  l'evento  di  forza 
maggiore,  al  capitano;  non  può  questo  diritto 
togliei-glisi,  solo  che  si  pensi  che  per  lui  è 
stabilita,  in  deroga  a  tutti  i  principii  del 
lìpritto  comune,  una  presunzione  di  colpa. 


Ari.  506. 

Nel  luogo  di  dimora  dei  proprietari  od  armatori,  o  dei  loro 
procuratori,  il  capitano  non  può,  senza  autorizzazione  speciale  di  essi, 
far  riparare  la  nave,  comprare  vele,  cordapr^i  od  altre  cose  per  uso  ^i 


(1)  Vedi  Mntenia  16  giagno  180S  **  LeupoldNord 
Deut^cbe  Lloyd* Vftccarezza  (  IVmi  Gtn.y  V,i62;. 


(2)  Op.  cit,  tit  IV,  sez.  IX. 
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essa,  noleggiarla,  né  prendere  danaro  a  prestito  per  conto  della  nave 
0  del  carico. 

Art.  50y. 

Se  la  nave  è  noleggiata  di  consenso  dei  proprietari  o  per  delibera- 
zione della  maggioranza  e  qualcuno  dei  comproprietari  ricusa  di  contri- 
buire alle  spese  necessarie  per  la  spedizione,  il  capitano,  ventiquattro  ore 
dopo  la  intimazione  Tatta  a  coloro  che  ricusano  di  dare  la  loro  quota, 
può  farsi  autorizzare  dal  tribunale  di  commercio  o  in  mancanza  dal 
pretore  a  prendere  per  loro  conto  Toccorrente  somma  a  cambio  ma- 
rittimo 0  con  pegno  sulla  loro  porzione  d'interesse  nella  nave. 

Howkukmxio» 

199.  Limiii  déUe  attribuzioni  del  capitano  come  rappresentante  dH  proprietari  ed 

armatorL 

200.  Divièto  al  capitano  di  fare  spese  per  la  nave  nel  luogo  di  dimora  dei  proprietari. 

—  Che  significa  Pespressione  autorizzazione  speciale. 
901.  Del  caso  in  cui  vi  siano  pia  proprietari,  —  La  deliberasfione  della  maggioranza 
obbliga  il  capitano. 

908.  Divisto  di  far  riparare  la  nave  o  fare  compra  di  oggetti  per  uso  delia  nave. 
90^  Divieto  di  noleggiare  la  nave. 

204.  Divieto  di  prendere  danaro  a  prestito  per  conto  della  nave. 

905.  Effetti  deWinoseervanza  dei  vari  divieti.  —  Provviste  necessarie  alla  nave. 

906.  Divieto  di  noleggiare  la  nave.  •—  Sua  inosservanza.  —  E/fetU  nei  rapporti  del 

capitano  col  proprietario  e  di  questo  eoi  terzi. 

907.  Divieto  di  prendere  danari  a  prestito. 

906.  Coesdizioni  dei  terzi  che  hanno  contrattato  col  capitano,  —  Clattsole  particolari 
tra  capitano  ed  armatore. 

909.  Del  capitano  comproprietario  della  nave. 

910.  Ezame  édVartieolo  507  del  Codice  di  commercio. 
9L1.  Frezedenti  legislatèvi  delVartieolo  507. 

911  Rifiuto  dei  comproprietari  di  eseguire  U  contratto  di  noleggio. 

913.  Se  possa  la  maggioranza  rifiutarsi  di  eseguire  U  contratto. 

914.  Diritti  the  la  legge  accorda  al  capitano  in  caso  di  rifiuto  dei  comproprietari  ad 

eseguire  il  contratto. 

915.  Se  il  proprietario  possa  essere  tenuto  óltre  la  sua  quota.  —  Abbandono. 

916.  Limiti  deUa  facoltà  di  prendere  danari  a  prestito  a  cambio  marittimo,  o  contro 

pegno. 

917.  Condizioni  per  V esercizio  dd  diritto  che  la  legge  accorda  al  capitano. 


Ì99.  Abbiamo  fino  a  questo  punto  par- 
lato dei  diritti  e  dei  doveri  del  capitano 
neQa  sua  qualità  di  comandante  della 
nave.  Oltre  a  questa  sua  qualità,  il  capi- 
tano ha  altresì  quella  di  rappresentante  del 
proprietario,  o  dell^armatore  per  tutto  ciò 


che  si  riferisce  alla  nave  e  alla  sua  spedi- 
zione, di  qui  la  necessità  che  tali  rapporti 
venissero  dalla  legge  regolati,  collo  stabi» 
lire  i  poteri  del  capitano  durante  il  viaggio. 
Pressoché  tutte  le  legislazioni  moderne  a 
ciò  provvedono.  In  Inghilterra  il  capitano 
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ha  sempre  veste  per  trattare  coi  terzi  Del- 
l'interesse  della  nave.  Se  però  Tarmatore 
risiede  nel  porto,  o  vicino  al  porto  tanto, 
che  il  capitano  può  mettersi  con  lui  in  re- 
lazione, non  può  il  credito  dell'armatore 
essere  compromesso  senza  il  suo  consenso. 

In  Germania  il  capitano  ha  diritto  di 
fare  tutti  gli  atti  necessari  pel  l'armamento, 
Tequipaggiamento  e  la  conservazione  della 
nave,  quando  questi  trovasi  fuori  del  porto 
di  iscrizione  (in  Heimatsshafen),  perchè  il 
titolo  a  ciò  trovasi  nello  stesso  titolo  di  ca- 
pitano: quando  la  nave  è  nel  porto  d'iscri- 
zione può  formare  l'equipaggio,  ma  non 
obbligare  l'armatore  se  non  in  quanto  agi- 
sce in  virtù  di  un  mandato,  ovvero  se  non 
esiste  una  causa  legale  di  obbligazione  come 
nel  caso  di  gestione  d'affari.  Eguale  divieto 
di  noleggiare  la  nave  nel  porto  di  iscrizione 
è  contenuta  nella  legislazione  degli  Stati 
dell'Unione  Americana. 

Provvedono  a  ciò  molte  delle  disposizioni 
che  dobbiamo  esaminare  e  la  prima  delle 
quali  è  scritta  all'art.  506  e  concerne  il  caso 
in  cui  la  nave  si  trovi  nel  luogo  della  di- 
mora dei  proprietari  od  armatori  o  dei  loro 
procuratori.  In  questo  caso  non  può  il  ca- 
pitano sen^a  V autorizzazione  speciale  dei 
proprietari,  o  loro  rappresentanti  far  ripa- 
rare la  nave,  comprare  vele,  cordaggi  od 
altre  cose  per  uso  di  essa,  noleggiarla,  né 
prendere  danaro  a  prestito  per  conto  della 
nave,  o  del  carico.  La  necessità  sola  sug- 
gerisce di  considerare  il  capitano  durante 
il  viaggio  come  rappresentante  del  pro- 
prietario o  dell'armatore,  da  questo  ne 
segue  che  i  poteri  del  capitano  fondati  su 
tali  necessità,  debbano  venir  meno  quante 
Yolte  cessa  la  ragione  per  cui  al  capitano 
in  via  eccezionale,  si  erano  accordati.  È 
perciò  che  il  nostro  Codice  ad  imitazione 
di  quelli  che  lo  precedettero  riprodusse 
la  disposizione  della  Ordinanza  (articolo 
17,  libro  II,  titolo  primo)  in  forza  della 
quale  "  ne  pourra  (le  capitaine  maitre  ou 
patron),  dans  le  lieu  de  la  demeure  des 

(1)  Ricordiamo  qaanto  disponeva  il  progetto 
di  riforma  del  Codice  di  commercio  francese 
del  1867  all'articolo  241:  "  Loreque  lee  proprio- 
taires  ou  leurs  fondós  de  pouvoirs  9ont  tur  les 
limXf  le  capitaine  ne  peut,  «anf  leur  auiarUatùm^ 
faire  travailler   aux  réparations  du  b&UmeDt,   i 


propriétaires,  faire  travailler  au  radoub  du 
navire,  acheter  voiles,  cordages,  ou  autres 
choses  pour  le  bastiment,  ni  prendre  pour 
cet  effet  autrechose,  argentsurlecorps  du 
vaisseau,  si  ce  n'est  de  leur  eonsentement, 
à  peine  de  payer  en  son  nom  «.  L^art  %  del 
titolo  I,  libro  III,  ribadiva  lo  stesso  concetto 
disponendo:  *  Le  maitre  sera  tenu  de  sui- 
vre  Tavis  des  propriétaires  du  vaisseau 
quand  il  V  affrétera  dans  le  lieu  de  leur 
demeure  «  (1). 


K  11  capitano  non  può  quindi  far  ri- 
parare la  nave,  comprare  vele,  cordami  od 
altre  cose  per  uso  di  essa,  o  noleggiarla, 
quando  si  trovi  nel  luogo  di  dimora  dei 
proprietari  od  armatori,  o  dei  loro  procu- 
ratori, senza  loro  autorizzazione  speciale. 
Abbiamo  già  nel  commento  all'articolo  499 
spiegato  che  debba  intendersi  coll*espres- 
sione  luogo  di  dimora.  Ci  riferiamo  a 
quanto  colà  esponemmo,  essendo  identica 
la  ragione  di  decidere  nei  due  casi. 

Nel  luogo  di  dimora  dei  proprietari  la 
legge  non  permette  che  il  capitano  faccia  le 
spese  di  cui  nell'art  506  se  non  quando  siavi 
V autor izzazùme  speciale  dei  proprietari. 

Che  significa  con  ciò  la  legge?  Nell'ar- 
ticolo 4d9,  che  abbiamo  esaminato,  la  l^ge 
vuole  che  il  capitano  nel  luogo  di  dimora 
dei  proprietari  proceda  con  essi  d'accordo 
nella  formazione  dell'equipaggio,  qui  a 
riguardo  delle  riparazioni  e  delle  spese 
occorrenti  alla  nave  paria  di  autorizzazione 
speciale.  E  evidente  che  con  ciò  la  legge 
voile  assolutamente  escludere  che  possa 
parlarsi  di  consenso  del  proprietario  taci- 
tamente prestato.  Quand'anche  Tarmatore 
sapesse  che  il  capitano  contravviene  a 
questo  obbligo  e  tacesse,  non  potrebbe 
il  suo  silenzio  significare  approvazione 
tacita  deiroperato  del  capitano,  perchè  egli 
non  sarebbe  vincolato  sapendo  di  non  aver 
autorizzato  il  capitano  alle  operazioni  da 
lui  poste  in  essere.  Il  confronto  delle  due 
disposizioni  di  legge  ci  porta  ad  opinare 


acheter  des  voiles,  cordages  et  autres  objets  pour 
le  b&timent,ni  fréter  le  navire  „,  La  nuova  espres- 
sione di  cui  si  serve  quel  progetto  **  les  proprié- 
taires soni  sur  les  Ueux  „  servirebbe  a  togliere 
molte  questioni. 
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così.  Mentre  nel  caso  della  formazione 
deirequìpaggio  si  comprende,  di  fronte  alla 
espressione  di  cui  la  legge  si  serve,  che  vi 
possa  essere  o  un  consenso  tacito  o  una 
ratifica  da  parte  delParmatore  che  presenziò 
la  formazione  deirequìpaggio,  qui,  richie- 
dendo autorizzazione  speciale,  chiaramente 
la  legge  mostra  come  non  possa  parlarsi 
di  consenso  tacito  o  di  ratifica.  Scrive  con 
ragione  il  Repetti  (1)  che  non  può  invocarsi 
Ma  scienza  neirarmatore  di  quanto  può 
operarsi  illegalmente  dal  capitano  per  de- 
durne dal  silenzio  una  ratìfica  o  un  con- 
senso tacito,  dappoiché  questo  silenzio  si 
spiega  facilmente  e  trova  la  sua  giustifica- 
zione  nella  garanzia  che  la  legge  dà  all'ar- 
matore,  vincolando  la  responsabilità  del 
capitano  per  tutto  ciò  che  egli  abbia  fatto, 
oltre  ì  limiti  dei  mandato  ,. 

La  ragione  perchè  si  richiede  nel  caso 
dell'articolo  506  autorizzazione  speciale^ 
a  nostro  avviso,  sta  in  ciò  che  mentre 
il  capitano  è  il  miglior  giudice  della  ido- 
neità delle  persone  che  devono  formare 
l'equipaggio,  quando  si  tratti  di  riparazioni 
0  di  acquisti  di  oggetti  da  servire  per  la 
nave,  come  pure  di  prendere  danaro  a  pre- 
stito per  provvedere  a  quanto  sia  all'eser- 
cizio della  nave  necessario,  dovendo  a 
ciò  provvedere  Tarmatore,  era  giusto  che 
quando  questi  fosse  presente,  si  richiedesse 
la  prova  che  egli,  potendo  personalmente 
provvedere,  delegò  ad  altri  tale  facoltà. 

Qual'è  la  forma  che  quest'autorizzazione 
dovrà  rivestire?  Il  Vidari  scrive  (2)  che  non 
parrebbe  soverchio  il  richiedere  la  reda- 
zione di  apposita  scrittura,  però  a  noi  pare 
sia  pretendere  troppo  il  pretendere  che 
dell'autorizzazione  risulti  da  atto  pubblico, 
0  da  scrittura  privata.  Un'autorizzazione 
data  anche  verbalmente  ci  sembra  suffi- 
ciente, potrà  il  capitano  munito  di  autoriz- 
zazione scritta  provare  più  facilmente  di 
aver  ottemperato  alla  disposizione  della 
legge,  ma  nel  silenzio  della  legge  non  cre- 
diamo debbasi  richiedere  una  scrittura, 
potendosi  dal  capitano  provare  che  l'auto- 
rìzzazione  venne  data,  coi  mezzi  di  prova 


consentiti  dalla  legge  polla  prova  delle 
obbligazioni  commerciali. 

Esaminiamo,  ciò  premesso,  la  portata  dei 
vari  divieti  che  la  legge  scrive,  e  vediamo 
quali  siano  gli  effetti  della  violazione  della 
legge  medesima. 

ZOE.  Prima  però  dobbiamo  occuparci 
di  una  questione  non  priva  d'importanza, 
lia  l^nge  parla  di  luogo  di  dimora  dei 
proprietari,  od  armatori,  o  dei  loro  procu- 
ratori. Allude  con  ciò  tanto  ad  un  pro- 
prietario che  a  più:  facciamo  dunque  il 
caso  di  più  proprietari  e  non  tutti  sul 
luogo  e  non  tutti  fra  di  loro  d'accordo. 

11  Bédarride  (3)  insegna  che  dovrà  pre- 
valere l'avviso  della  maggioranza:  *  C'est 

*  celle-ci  qui  est  le  seul  propriétaire  réei 

*  du  navire  puisque  seule  elle  a  le  droit, 

*  la  faculté  d'admettre  le  voyage  et  d'or- 

*  donner  la  dépense  ,.  11  nostro  Borsari  (4) 
seguendo  questi  insegnamenti  sa-i  ve:  "  Sup- 
poniamo pure  che  il  capitano  non  possegga 
un  mandato  speciale  e  indipendente  dei 
singoli,  o  qualità  d'armatore  gerente,  inve- 
stito allora  di  facoltà  generali. 

*  Per  me  la  posizione  giuridica  non  è  dif- 
ferente 0  tutti  siano  presenti  i  proprietari, 
o  parte  siano  assenti  e  domiciliati  altrove: 
la  maggioranza  dell'interesse  è  quella  che 
decide.  E  siamo  portati  sotto  la  disposi- 
zione dell'art.  315.  La  maggioranza  è  il 
vero  proprietario,  disse  assai  bene  un  au- 
tore. Dai  registri  d'iscrizione  e  di  naziona- 
lità che  ritiene,  il  capitano  apprende  i  nomi 
dei  proprietari  e  i  loro  quozienti,  e  ha  trac- 
ciata la  sua  regola  di  condotta.  Se  i  com- 
proprietari sono  presenti,  del  si  o  del  no 
decidono  in  persona  e  se  alcuno  o  il  mag- 
gior numero  è  lontano,  in  tal  caso  il  capi- 
tano rappresenta  d'ufficio  gli  assenti,  e  pone 
sulla  bilancia  la  sua  volontà  che  si  consi- 
dera quella  dei  proprietari  che  non  possono 
di  presente  esprìmerla  ,. 

E  questi  insegnamenti  devono  anche  oggi 
applicarsi;  una  volta  che  una  spesa  è  auto- 
rizzata dalla  maggioranza  dei  proprietari 
la  responsabilità  del  capitano  è  salva,  e  la 


(1)  Op.  eìt,  §  128. 

(2)  Op.  dt,  §  tea 


(8)  Op.  dt,  D.  Ma 
(4)  Op.  cit,  %  lOil. 
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spesa  è  bene  deliberata,  appunto  perchè, 
come  dispone  l'articolo  495,  che  abbiamo 
esaminato,  per  tutto  ciò  che  riguarda  Tin- 
teresse  comune  dei  proprietari  di  una  nave, 
le  deliberazioni  della  maggioranza  sono 
obbligatorie  anche  pella  minoranza. 

Come  complemento  di  quanto  abbiamo 
finora  esposto  ricordiamo  quanto  insegna 
a  questo  riguardo  il  Valroger  (1)  :  *  Mais, 
le  plus  souvent,  i)  y  aura,  dans  ce  cas,  un 
armateur  gérant. 
*  Si,  comme  il  est  d'ordinaire,  dit  Valin, 
les  propriétaires  font  Tarmement  par  le 
ministère  d*un  commissionnaire  ou  cor- 
respondant,  ce  sera  avec  ce  cómmission- 
naire  comme  revètu  des  pouToirs  des 
propriétaires,  que  le  capitaine  devra  se 
concerter.....  (Valin,  I,  p.  381).  La  disposi- 
tion  de  Tarticle  232,  qui  met  sur  la  mème 
ligne  que  les  propriétaires  leura  fondéa 
depouvoirs,  n'est  qu^une  réminiscence  du 
passage  de  Valin  et  paratt  avoir  eu  parti- 
culièrement  en  vue  Tarmateur.  11  peut  y 
avoir  cependant  des  fondés  de  pouvoirs 
spéciaux,  passagert,  comme  le  consigna* 
taire  d*un  navire.  Lorsqu'ii  y  a  un  consi- 
gnataire,  le  capitaine  doit  en  general  lui 
en  référer  et  ne  pourrait,  sans  engager  sa 
responsabilité,  agir  en  dehors  de  lui.  Mais 
je  ne  crois  pas  que  la  présence  d*un  simple 
consignataire  suffìse  pour  limiter  les  poa- 
voirsdu  capitaine  vis-à-vis  des  tiers,qui  ont 
pu  ignorer  Texistence  du  consignataire  .. 

S0S*  Vediamo  dopo  ciò  quali  atti  siano 
dalla  legge  nostra  interdetti  al  capitano  nd 
luogo  di  dimora  dei  proprietari  od  arma- 
tori della  nave,  e  dei  loro  procuratori 
senta  la  loro  speciale  autoriztarioiie. 

L'art.  506  fa  la  seguente  enumerasione: 
il  capitano  oon  può  far  riparare  la  nave, 
comprare  vele,  cordaggi  od  altre  cose  per 
uso  di  essa,  noleggiarla,  né  prendere  danaro 
a  prestito  per  conto  della  nave,  o  del  ca* 
rico.  Riguardo  alla  prima  parte  di  questo 
articolo  ricordiamo  una  sentenza  del  tribu- 
nale di  Anversa  del  13  marzo  1874  (2)  la 
quale  decise  che  la  disposiiione  dell'art.  232 


(1)  Op.  cit,  pag.  468. 

(2)  Gluret,  Jnurn.  de  dreit  inient, pHvéf  p.  296. 
Vó)  Op.  cit,  voL  II,  n.  398. 


Cod.  francese  (corrispondente  a  quella  che 
esaminiamo)  non  si  applica  che  all'acquisto 
degli  oggetti,  che  costituiscono  Taccessorio 
della  nave,  perciò  è  libero  il  capitano  di 
comprare  delle  vettovaglie,  delle  munizioni 
da  bocca.  Con  ragione  questa  sentenza 
venne  censurata  dal  Desjardins  (3)  e  venne 
osservato  come  allorché  si  tratta  di  una 
provvista  di  vettovaglie  che  fa  parte  dello 
armamento  della  nave,  si  è  di  fronte  ad  un 
atto  che  ha  spesso  più  importanza  che  un 
semplice  acquisto  di  cordami. 

Del  resto  sotto  l'impero  della  nostra 
legge  ogni  questione  é  tolta  dalle  parole: 
.il  capitano  non  può  nel  luogo  di  dimora 
dei  proprietari  od  armatori  comprare  vele, 
cordaggi  ed  altre  cose  per  uso  di  essa.  Con 
ciò  chiaramente  si  mostra  quale  sia  l'in- 
tenzione del  legislatore.  Libero  il  capitano 
di  fare,  anche  nel  luogo  di  dimora  dei 
proprietari  od  armatori,  quelle  piccole 
provviste  che  sono  richieste  pell'uso  della 
nave,  ma  quando  si  tratta  di  una  provvista 
rilevante  di  vettovaglie  si  applica  il  divieto 
scritto  all'articolo  506. 


\m  II  secondo  divieto  che  la  legge  fa 
al  capitano  é  quello  di  noleggiare  la  nave. 
L'espressione  di  cui  si  serve  il  legislatore 
mostra  come  tutti  i  contratti  di  noleggio 
siano  interdetti  al  capitano,  perciò  nel  no- 
stro diritto  sarebbe  impossibile  applicare 
quanto  scrive  Boistel  (4)  che  vuole  riferire 
il  divieto  ai  soli  noleggi  totali,  non  a  quelli 
parziali.  Quest'opinione  era  del  resto  stata 
combattuta  in  Francia,  e  anche  da  coloro 
che  Taccettavano  non  veniva  applicata  che 
limitatamente;  ad  esempio,  Desjardins  dice 
che  va  intesa  limitatamente  ai  noleggi  detti 
da  Bédarride  de  rempliesage  (5). 

t%%.  Finalmente  non  può  il  capitano 
prendere  danaro  a  prestito  per  conto  della 
iiave  o  del  carico;  non  solo  quindi  deve  in- 
tendersi vietato  il  contratto  di  pre^Oo  a 
cambio  mariUimo,  ma  qualunque  opera- 
zione tendente  ad  ottenere  un  prestito  con 
garanzia  sulla  nave  o  sul  carico. 


(4)  Vedi  tuttavia  in  seiuio  contrario:  RiPirrit 

op.  cit,  §  \ao, 

1       (5)  Préeis  de  droU  eommtrcinl,  n.  1197. 
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A  questi  divieti  scritti  dalb  legge  PA- 
scoli  (1)  ne  aggiunge  un  altro  e  scrive  che 
sei  luogo  di  dimora  dei  proprietari  e  senza 
speciale  consenso  loro  il  proprietario  non 
potrebbe  pattuire  la  mercede  pel  salva- 
taggio della  nave  e  delle  merci  né  conclu- 
dere altri  negozi  di  qualche  importanza, 
poiché  lo  spirito  della  legge  induce  a  rite- 
nere che  la  enumerazione  data  dair  arti- 
colo 506  sia  dimostrativa  e  non  tassativa. 

t0ft.  Rimane  a  vedere  quali  effetti  pro- 
duce l'inosservanza  dei  vari  divieti  che  la 
leggescrive  ;  quest'esame  ci  mostrerà  altresì 
la  portata  delPart  506,  e  perché  V  esame 
sia  completo  noi  diremo  partitamente  degli 
effetti  delle  singole  violazioni  di  legge.  Ve- 
diamo perciò  delle  provviste  fatte  ad  insa- 
puta dei  proprietari  o  contro  il  loro  con- 
senso. Quali  ne  saranno  gli  effetti  rapporto 
tanto  al  capitano  che  ai  terzi?  Dovrà  dirsi 
Tatto  assolutamente  nullo,  privo  di  ogni  ef- 
ficacia non  solo  nei  rapporti  tra  proprie- 
tario, armatore  e  capitane^  ovvero  altresì 
nei  rapporti  dei  terzi  che  le  provviste  hanno 
somministrate? 

Valin  (2)  sosteneva  che  tuttavolta  che 
le  provviste  fatte  dal  capitano  erano  neces- 
sarie alla  nave  non  potesse  il  proprietario 
della  nave  non  essere  obbligato  verso  i 
fornitori.  *  Gependant  -^  egli  scrive  —  si 
par  rapport  au  radoub  et  aux  aohats  qu*il 
aurait  faits  de  voiles,  cordages  et  autres 
choses  concemants  le  bàtiment  il  n*avait 
fait  que  le  nécessaire  et  qu*employer  au 
juite  prix  ce  que  le  propriétaire  n'avait  pas 
à  fournir,  quoique  blamable  pour  avoir  ainsi 
agi  de  son  chef,  il  ne  serait  pas  naturel,  de 
lui  refuser  le  remboursement:  nemo  enim 
debet  locupleiari  cum  aUeriua  jactura,  « 

Bédarride  invece  (3),  opina  che  il  pro- 
prietario della  nave  non  potrebbe  essere 
tenuto  perché  i  terzi  che  hanno  fatto  le 
provviste  stando  nel  luogo  della  sua  dimora 
non  potevano  ignorare  che  il  capitano  era 
privo  di  facoltà.  Nel  caso  che  sul  luogo  sianvi 
dei  procuratori  del  proprietario  é  permesso 
ai  terzi  ignorarne  resistenza  e  può  ammet- 


(1)  Op.  cit,  pag.  219. 

(t)  Snirarticolo  17,  libro  II,  tit.  x. 

(3)  Op.  cit. 


tersi  razione  contro  lo  stesso  proprietario, 
salvo  il  ricorso  di  questo  contro  il  capitano. 

Altri  finalmente  vogliono  che  nel  caso  di 
somministrazioni  necessarie  e  proporzio- 
nate ai  bisogni  del  bastimento  o  deirequi- 
paggio,  i  creditori  possano  esercitarel'azione 
de  in  r$m  verso  ;  contro  gli  armatori  in 
quanto  sono  divenuti  più  ricchi. 

Sotto  l'impero  del  Codice  di  commercio 
italiano  T Ascoli  (4)  adotta  T  opinione  di 
Valin,  avvertendo  come  nella  conferenza  di 
Amburgo  (prot.  IV,  pagine  1883  e  1885)  si 
fosse  osservato  che  *  la  procura  per  mezzo 
della  quale  il  capitano  può  obbligare  T  ar- 
matore, anche  durabile  la  sua  permanenza 
nel  porto  d'iscrizione,  é  equiparata  alla 
negoHorum  gestio  ed  alla  in  rem  versta  ,. 

È  questa  Topinione  che,  a  nostro  avviso, 
bisogna  addottare:  non  é  lecito  dipartirsi 
dalle  ragioni  d'equità  professate  da  Valin, 
perciò  quando  le  operazioni  o  le  spese 
fatte  fossero  di  comprovata  necessità,  i 
creditori  che  tali  somministrazioni  hanno 
fatte  al  capitano  nel  diretto  interesse  della 
navigazione,  hanno  azione  contro  il  pro- 
prietario essendo  il  capitano  il  mandatario 
legale,  presunto,  riconoscibile,  in  qua- 
lunque luogo  si  facciano  le  sommini- 
strazioni: poiché  non  incombe,  come 
scrive  il  Borsari  (5),  *  a  tal  sorta  di  cre- 
ditori venire  sottilmente  indagando  se 
per  avventura  in  quel  luogo  ci  sia  un  pro- 
prietario, o  un  procuratore  di  lui:  la  cui 
presenza  faccia  ostacolo  all'azione  libera 
del  capitano.  Tanto  più  che  dimora  é  fatto 
momentaneo,  transitorio,  come  dovrò  ripe- 
tere tra  breve:  e  la  ignoranza  nei  terzi  si 
presun^.  Non  ammetto  dunque  la  distin- 
zione di  Bédarride  che,  se  in  luogo  dimora 
un  proprietario  in  persona  si  abbia  a  pre- 
sumere la  mala  fede  dei  terzi,  non  cosi  se 
non  esiste  in  luogo  che  un  procuratore  la 
cui  conoscenza  é  meno  facile.  Non  sono 
distinzioni  serie.  Si  conclude  che  il  capi- 
tano soltanto  dovrà  rispondere  del  suo  mal 
fatto  verso  il  proprietario,  dato  che  in  lui 
pure  non  fosse  scusabile  l'ignoranza  della 
presenza  di  tm  proprietario  o  di  un  rappre- 


(4)  Op.  cit,  pag.  230. 

(5)  Op.  cit.,  §  1042. 
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sentante  :  ma  rapporto  a  lui  si  presenta  la 
scienza,  e  così  si  diversifica  la  sua  posi- 
zione da  quella  dei  terzi .. 

9IM.  Il  secondo  divieto  che  la  legge  fa 
al  capitano  si  è  quello  di  noleggiare  la  nave, 
nel  luogo  di  dimora  dei  proprietari.  Quale 
eiTetto  avrà  un  contratto  conchiuso  contro 
tale  divieto?  Prima  del  Codice  di  com- 
mercio francese  gli  autori  erano  divisi. 
Valin  interpretava  Tordinanza  insegnando 
che  il  noleggio  consentito  dal  capitano  nel 
luogo  di  dimora  dei  proprietari  non  era 
valido,  quand'anche  per  farlo  avesse  il  ca- 
pitano ricevuto  dai  proprietari  espresso 
mandato»  perchè  come  egli  scrive  le  facoltà 
consentite  dal  mandato  rimarrebbero  so- 
spese finché  il  proprietario  rimanesse  nel 
luogo  ove  si  trova  la  nave,  perciò  diritto 
al  proprietario  di  far  annullare  il  noleggio 
consentito  senza  sua  autorizzazione.  Eme- 
rigon  invece  insegnava  che  la  proibizione 
non  aveva  altro  effetto  che  quello  di  attri- 
buire al  proprietario  dirilU)  d'indennità 
verso  il  capitano,  ma  il  contratto  doveva 
essei'  valido  rispetto  ai  terzi  pei  quali  la 
facoltà  di  contrarre  noleggi  nel  capitano  è 
sempre  supposta.  Potliier  (1)  a  sua  volta 
scriveva  che  il  noleggio  conchiuso  dal  capi- 
tano nel  luogo  di  dimora  dei  proprietari  non 
obbligava  che  il  capitano  che  rimaneva 
responsabile  dei  danni  verso  i  noleggiatori. 

Cessato  il  dominio  dell'Ordinanza,  non 
cessò  la  dispula  nel  campo  della  dottrina 
sull'interpretazione  dell'articolo  232  del 
Codice  di  commercio  francese.  Boulay- 
Paty  trova  mal  definita  la  disposizione  della 
legge,  scrive  che  mentre  quella  dell'ordi- 
nanza  era  in  qualche  modo  consuUiva,  quella 
del  Codice  è  quasi  imperativa,  però  il  capi- 
tano sarebbe  tenuto  dell'esecuzione  del  con- 
tratto di  noleggio  e  di  tutti  i  danni  e  in- 
teressi verso  i  noleggiatori  per  averli  in- 
gannati ».  Indi  osserva  che  per  noleggi 
parziali»  nella  navigazione  di  piccolo  cabo- 
taggio specialmente,  i  proprietari  sogliono 
lumetlersi  ai  capitano.  *  L'ordine  delle  cose, 

*  il  bene  del  commercio,  la  fede  pubblica 

*  sembrano  opporsi  in  questo  caso  alle  con- 


*  dizioni  dei  proprietari  relativamente  ai 

*  terzi.  Le  circostanze  e  la  buona  fede  dei 
*^  noleggiatori  debbono  essere  di  un  gran 
'  peso  agli  occhi  del  giudice  ,. 

Bédarride  (2)  scrive  che  per  Tart  232 
del  Codice  francese  il  capitano  è  privo  di 
facoltà  per  noleggiare  la  nave.  I  terzi  *  qui 
se  sont  associés  à  l'excès  de  pouvoir  du 
mandataire  ,  non  possono  neppure  ricor- 
rere contro  di  lui  s'egli  non  si  è  obbligato 
personalmente.  1  terzi  sono  in  malafede  ; 
non  possono  ignorare  la  legge:  *  Nous 
croyons  donc  que  l' afirètement  consenti 
au  mépris  de  sa  disposi  tion  est  atteinte 
d*une  nuUité  radicaìe  ,.  Il  capitano  non  è 
tenuto  in  niente  tranne  che  abbia  fatto 
credere  dolosamente  che  i  proprietari  non 
fossero  in  luogo.  Proseguendo  poi  distingue 
tra  dimora  e  residenza  accidentale,  obbli- 
gando il  proprietario  o  l'armatore  a  pro- 
vare nel  caso  di  residenza  accidentale  che 
ciò  non  era  ignorato  dal  capitano. 

L'Alauzet  (3)  insegna:  *  Le  propriétaire 

*  est  tenu  dans  tous  les  cas  envers  les  tiers 

*  de  bonne  foi  qui  ont  traité  avec  le  capi- 
"  taine,  lorsqu'une  disposition  expresse  de 
'^  la  ioi  n'a  pas  limite  d'une  manière  géné- 

*  rale  le  mandai  doni  il  est  investi.  Cesi 
'"  au  propriétaire  à  bien  choisir  et  à  prendre 

*  ses  précautions.  Le  texte  n*est  imperai  if 

*  et  absolu  qu'  en  ce  qui  concerne  les  rap- 

*  ports  du  capitaine  et  da  propriétaire. 
"  Dagevilleet  Boulay-Paty  conviennenteux 
**  mèmes  que  le  principe  qu'ils  contiennent 

*  est  susceptible  de  moditications.  lls  y 

*  font  exception  pour  les  affrètementB  du 

*  petit  cabotage,  lorsque  le  navire  appar- 
^  tieni  à  plusieurs  propriétaires  dont  une 

*  partie  seulemenl  soni  présente  et  sans 
**  qu'aucun  d'eux  soil  le  fonde  de  pouvoir 
^  des  autres:  eniin,  dil  encore  Dageville,  les 
'^  propriétaires  ne  sauraient  avoir  le  droit 
*"  de  désavouer  un  affrèlemenl  loyalemenl 
**  fait,parcequ'i]s  ne  seraientpas  intervenus 
"  dans  le  traité,  et  que  depuis,  des  circons- 

*  taoces  auraienl  fail  naìtre  Toeoasion  de 
**  tirer  un  parli  plus  avanlageux  de  leurs 
^  navires.  Ces  exceptìons  deviennent  évi* 
^  demment  sans  objet  dans  nolre  syslènie 


(Ij  Chavte  partie.^  n.  48. 
(2)  Droit  marUimif  o.  435. 


(3)  CommtHt,,  n.  1148. 
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'  (fai  reconnaìt  dan/i  tou3  les  cas  la  validité 

*  du  contrai  de  affrètement  passi  d$  honne 

•  foi  .. 

A  questa  opinione  aderiscono  Desjar- 
dins  (1),  Cresp  et  Laurin  fS)  e  il  nostro 
Borsari  (3).  Laurin  anzi  giunge  a  dire  che 
anche  provata  la  mala  fede  del  capitano 
!'  affrèiement  est  valahle  dans  ìùuh  les  eas 
H  sans  distinciion.  Ingegnosa  è  la  teorica  del 
Borsari  che  insegna  dover  essere  tenuto  il 
proprietario  verso  i  terzi  di  huona  fede 
perchè  nella  legge  è  scritta  una  proibizione 
di  fare  certi  atti  pel  capitano,  e  non  una 
comminatoria  di  nullità  pegli  atti  stessi  (4). 
Quindi,  egli  dice,  occorre  distinguere  tra  i 
rapporti  del  capitano  col  proprietario  della 
nave  e  quelli  del  proprietario  della  nave 
coi  terzi.  Questi  possono  talvolta  essere  di 
buona  fede,  lo  dice  lo  stesso  Bédarride, 
benché  sia  privo  di  ogni  fondamento  il  cri- 
terio che  egli  adotta  per  dire  se  il  terzo 
sia,  0  no,  in  buona  fede  (5)  :  e  conchiude  : 
Alauzet  ha  detto  bene:  il  criterio  èia  huona 
fede  nei  terzi:  essa  si  presume,  salvo  la 
prova  contraria.  Rispetto  al  capitano  ripe- 
terò ciò  che  già  dissi  :  la  scienza  si  presume 


ri)  Op.  cit,  II,  pag.  299. 

(D  IT,  pair.  26. 

(3)  Op.  cit,  §  1045. 

fi)  Vedi  in  senso  conforme:  Ripcrri,  op.  cit., 
S  132,  il  quale  scrive  essere  tale  teorìa  "  più  con* 
forme  ai  principii  geoerali  ed  alla  posizione  giù- 
ridica  del  capitano.  Difatti  non  sarebbe  iriasto 
che  il  terzo,  in  buona  fede,  dovesse  subire  le 
conseguenze  deireeoe^so  di  potere  di  un  manda* 
tarìo,  tanto  più  quando  è  coca  normalissima,  che 
sia  lasciata  al  capitano  esclusivamente  la  cura 
di  noleggiare  la  nave.  Quindi  ne  il  capitano  deve 
enere  conmderato  come  il  rappresentante  lesrale 
dei  proprietari  quand'egli  noleggia  la  nave  fuori 
dei  luogo  della  loro  dimora,  misconoscendo  però 
le  loro  istruzioni,  non  v*è  ragione  perchè  non 
debba  snccedere  altrettanto  quand'egli  aH pula  il 
nolegfrìo  nel  Uioiro  della  loro  dimora,  con  un  no- 
leggiatore di  buona  fede  „.  È  però  impossibile 
equiparare  i  due  casi:  fuori  del  luogo  della  di* 
mora  dei  proprietari  il  capitano  si  presume  li 
rappresenti,  nel  lootro  della  loro  dimora  cade  la 
ngione  della  rappresentanza,  a  meno  che  si  provi 
che  la  stessa  renne  affidata  al  capitano.  È  quetta 
la  ragione  del  richiedersi  Vauinrizxtmioné  9p*eiaU» 

(5)  È  noto  che  Bédarride  distingue  tra  dimora 
del  proprietario  e  presenza  occidentale  dello 
stesso  nel  luogo  dove  segue  li  noleggio.  Così 
ceoàura  quest'opinione  il  Borsari  :  **  Se  il  proprie- 


attesa  la  relazione  che  egli  mantiene  co 
suo  mandante  :  ma  potrebbe  anche  esclu- 
derla. 

Del  resto  *  il  proprietario  può  impugnare 
il  contratto  di  noleggio  a  patto  però  che  vi 
abbia  interesse.  In  giudizio  non  si  fa  buona 
cera  ai  capricci,  alle  velleità  più  o  meno 
superbe,  ai  rigorismi  senza  ragione.  Perchè 
si  ammetterebbe  il  contratto,  se  il  contratto 
doveva  farsi,  e  se  fu  fatto  bene  e  onesta- 
mente?,. 

A  sommesso  avviso  nostro  però,  questa 
teoria  sconvolge  il  sistema  della  legge  no- 
stra. Essa  riproduce  modificata  la  teoria  di 
Emerigon,  non  è  però  inutile  ricordare  che 
quest*autore  scriveva  sotto  il  vigore  della 
Ordinanza  la  quale  anziché  Mn!autùrizza» 
zions  spedale  del  proprietario  non  parlava 
che  d*«n  ams  à  prendre  dal  capitano.  Ora 
se  sì  pensa  al  mutato  sistema  è  impossibile 
il  distinguere  tra  gli  effetti  del  contratto, 
secondo  che  si  tratti  dei  rapporti  del  capi- 
tano col  proprietario  o  coi  terzi.  A  che  prò 
invocare  la  buona  fede  se  il  contratto  non 
poteva  essere  conchiuso  dal  capitano  nel 
luogo  di  dimora  dei  proprietari  senza  la 


tario  dimora  nel  luogo,  il  contratto  è  nullo:  se  vi 
si  ritrova  ppr  caso,  allora  la  buona  fede  dei  terzi 
ò  ammissibile.  A  quali  minimi  termini  siano 
ridotti  !  Io  debbo  tornare  per  un  momento  sul 
concetto  della  dimora.  La  parola  è  legale.  La  legge 
non  ha  che  tre  forme  per  esprimere  il  rapporto 
della  persona  col  territorio.  0  rittì^de^  cioè  ha 
stanza  abituale  e  continua  in  un  dato  luogo;  o  vi 
ha  domiéiiio,  vale  a  dire  vi  ritiene  il  complesse 
dei  suoi  beni,  e  quindi  più  o  meno  di  frequente 
vi  si  trova  colla  persona  o  non  ha  che  una  sem- 
plice dimora:  con  che  la  legge  intende  una  de- 
genza accidentale,  più  o  meno  durevole  se  vuoisi, 
ma  accidentale.  Qneirli  che  passando  per  una 
città  prende  alloggio  in  un  albergo,  fosse  pure  il 
primo  giorno,  eia  vi  dimora,  cosicnhè  gli  atti  ch<t 
possono  notificarsi  al  luogo  della  dimora  ivi 
presentati  sono  valevoli,  secondo  le^ge.  È  fàcile 
però  che  quel  commerciante  non  sia  una  nota* 
bilità  perchè  i  giornali  se  ne  occupino  :  e  niente 
di  più  ovvio  che  la  generalità  del  paese  ne  ignori 
resistenza.  A  noi  dunque  non  accade  distinguere 
dimora  da  pa»aatr*fio:  anche  la  dimora  è  pcu» 
Mggio^  ossia  stanza  di  passaggio  ;  milita  perciò 
la  stessa  raqione. 

"  Ma  in  affare  di  tanta  importanza  non  bisogna 
ondefrgiare  tra  ca<<i  consimili  e  di  leggieri  con* 
tiniribili:  bisogna  formare  il  suo  criterio  diret< 
tivo  -. 
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loro  speciale  autorizzazione?  Potrebbe, 
osserva  giustamente  il  Valroger  (1),  essere 
questione  di  buona  fede  nel  caso  di  cui  il 
capitano  avesse  agito  senza  consultare  il 
proprietario  della  nave  fuori  del  luogo  della 
dimora  e  mentre  egli  si  trovava  accidental- 
mente nel  luogo  ove  il  noleggio  si  conchiu- 
deva; in  queslo  caso  però  si  è  fuori  della 
ipotesi  della  legge.  L'Ascoli  (2)  aggiunge 
che  quando  non  fosse  ammissìbile  Fazione 
de  in  rem  verso  o  la  negotiorum  gestio,  i 
terzi  non  potrebbero  aver  regresso  che 
contro  il  solo  capitano:  la  loro  buona  fede 
non  basterebbe,  a  nostro  avviso,  a  salvarli 
dalle  conseguenze  della  negligenza  loro 
per  non  aver  ricercato  se  nel  luogo  del  con- 
tratto, vi  fosse  la  dimora  deirarmatore.  La 
conclusione  contraria  renderebbe  illusorio 
il  disposto  deir  articolo  506,  il  quale  ha 
appunto  per  intento  di  limitare  le  respon- 
sabilità deir  armatore  e  proprietario  di 
fronte  ai  terzi  ,. 

909.  L*ultima  operazione  che  la  legge 
non  consente  di  fare  al  capitano  nel  luogo 
di  dimora  dei  proprietari  od  armatori  si  è 
quella  dì  prendere  danaro  a  prestito  per 
conto  della  nave  o  del  carico.Come  vedremo, 
a  tempo  opportuno,  il  prestito  a  cambio 
marittimo  non  può  essere  contratto  che  dai 
proprietari  delle  cose  vincolata,  o  da  per» 
sone  da  essi  a  ciò  specialmente  autorizzate, 
salve  le  facoltà  accordate  al  capitano  negli 
articoli  507  e  509  (art.  595).  Le  ragioni  del- 
l' eccezione  contenuta  in  questi  articoli 
avremo  occasione  di  vederle.  Trattandosi  di 
disposizione  eccezionale  doveva  essere 
contenuta  in  limili  strettissimi,  perciò  si 
scrisse  il  divieto  al  capitano  di  prendere 
danaro  a  prestito  per  conto  della  nave  o  del 
carico  nel  luogo  di  dimora  dei  proprietari 
od  armatori  o  dei  loro  procuratori. 

Dal  complesso  delle  disposizioni  che' ab- 
biamo esaminato  risulta  quindi  che  quando 
il  capitano  ha  agito  nel  luogo  di  dimora  dei 
proprietari  della  nave,  senza  la  loro  auto- 
rizzazione, Tatto  da  lui  conchiuso  non  può 
opporsi  al  proprietario.  Questa  è  la  regola, 
Teccezione  è  che  può  opporsi  quando  egli 


ne  abbia  profittato,  perchè  in  questo  caso 
è  giusto  che  daI*momento  che  ne  godè  i 
vantaggi  debba. sopportarne  tutte  le  conse- 
guenze. 

ZO^.  Dobbiamo  prima  di  fini  re  su  questo 
punto  occuparci  ancora  di  alcune  questioni 
e  cioè  della  condizione  dei  terzi  che  hanno 
contrattato  col  capitano  ad  insaputa  del 
proprietario  ed  esaminare  la  condizione  del 
capitano  comproprietario  della  nave. 

E  indubitato,  e  Tosservammo  già,  che 
tutti  gli  atti  compiuti  in  contravvenzione 
alFarticolo  506  sono  nulli  nei  rapporti  del 
proprietario.  11  terzo  però  che  ha  contrat- 
tato col  capitano  può  essere  obbligato  di 
fronte  al  proprietario  se  questi  ha  fatto  suo 
Patto  del  capitano,  lo  ha  ratificato  tacita- 
mente, 0  espressamente,  nella  sua  totalità. 
In  questo  caso  poiché  ratihabitio  mandalo 
aequiparatur,  la  ratifica  sanerebbe  tutte 
le  nullità  allo  stesso  modo  che  sarebbe 
avvenuto  se  il  mandato  si  fosse  dato  ab 
initio.  Questa  nullità  non  potrebbe  quindi 
mai  essere  opposta  dai  terzi.  Però  col  Val- 
roger (3)  pensiamo  che  non  potrebbe  mai 
opporsi  la  ratifica  che  nel  caso  in  cui  fosse 
avvenuta  *  les  choses  étant  encore  entières. 

*  Ainsi  le  propriétaire  ne  pourrait  après  le 
'^  sinistre,  ratifier  Tassurancestipulée  parie 

*  capitaine  au  lieu  de  la  demeure.  Le  pro- 

*  priétaire  aurait  pu  en  cas  d'heureuse  arri- 

*  véeopposerlanullitéducontrat.Il  nepeut 
"  donc  pas  se  prévaloir  du  contrat  en  cas 

*  de  sinistre,  si,  auparavant,  il  n*avait  pas 
''  valide  Tassurance  par  sa  ratifìcation. 

*  Afìn  de  ne  pas  rester  à  la  discrétion  du 
^  propriétaire,  les  tiers  de  bonne  foi  pour- 

*  ront,  dès  qu*ils  sauront  avoir  traité  avec 

*  un  capitaine  incapable,  interpellerlepro- 

*  priétaire,  et  le  mettre  en  demeure  de  ra- 

*  tifìer  ou  répudier  Pacte  du  capitaine.  Sui- 

*  vant  Bédarride  la  ratifìcation   serait  de 

*  plein  droit  acquise  si  régulièrement  mis 

*  en  demeure,  le  propriétaire  n*en  deman- 

*  dait  pas  la  nullité  ,. 

Potrebbero  opporsi  ai  terzi  le  clausole 
particolari  intervenute  tra  l'armatore  e  il 
capitano    per   restringere   i   poteri  dello 


(1)  Op.  cit.,  n.  408. 
(2J  Op.  cit.,  n.  304. 


(8)  Op.  cit.,  §  411. 
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Stesso?  Indubbiamente  no,  e  non  solo 
peUa  ragione  che  adduce  Desjardins,  che 
cioè  bisogna  sempre  supporre  che  si  tratti 
di  terzi  di  buona  fede  (1),  ma  per  quella 
altresì  che  fuori  della  dimora  dei  proprie- 
tari 0  dei  loro  rappresentanti  il  capitano  è 
il  solo  che  ha  piena  capacità  per  fare  tutti 
gli  atti  che  riflettono  la  conservazione  e  la 
destinazione  della  nave  ad  un  determinato 
commercio. 

tll9.  Fin  qui  dei  capitano  considerato 
come  la  persona  preposta  dai  proprietari 
alla  direzione  della  nave.  Quid  nel  caso  del 
capitano  comproprietario  della  nave?  Di 
tale  ipotesi  si  occupò  la  Commissione  del 
1869  la  quale  nella  tornata  del  21  dicembre 
1871  osservava:  *  Il  capitano  è  mandatario 
degli  armatori  per  gli  affari  concernenti  la 
nave  o  la  spedizione,  che  devono  essere 
trattati  fuori  del  luogo  della  loro  dimora.  Tali 
SODO  le  riparazioni,  le  spese  e  la  ricerca  del 
danaro  occorrente:  e  la  stipulazione  dei 
contratti  di  noleggio.  D'altra  parte,  ben  si 
intende  che  i  limiti  imposti  al  capitano 
non  possono  estendersi  a  quel  capitano  che 
sia  anche  proprietario  della  nave,  perchè 
egli  allora  riunisce  in  sé  le  due  qualità.  Che 
se  egli  fosse  solamente  comproprietario 
Testensione  dei  suoi  diritti  deve  desumersi 
dalla  natura  dei  suoi  rapporti  cogli  altri 
interessati,  e  perciò  apparisce  opportuno  di 
fare  nella  legge  un  espresso  richiamo  a  tali 
rapporti  speciali. ,  Di  questa  aggiunta  rite- 
nendola inutile  non  si  occupò  il  progetto 
ministeriale. 

L'articolo  506  deve  applicarsi  anche  nel 
caso  in  cui  il  capitano  fosse  comproprie- 
tario della  nave?  Il  Vidari  scrive  che  è 
tenuto  all'osservanza  della  legge  anche  il 
capitano  comproprietario,  che  egli  dovrà 
dare  il  suo  voto  intorno  alla  convenienza 
delle  proposte  operazioni  (2).  Quando  però 
lo  stesso  fosse  proprietario  della  maggior 
parte  dei  earcUi  non  sarebbe  tenuto  a  sen- 
tire ravviso  dei  cointeressati.  La  regola  di 
cui  già  ci  occupammo  per  la  quale  quandp 
più  sono  i  proprietari  della  nave  è  ravviso 
della  maggioranza  che  deve  seguirsi,  in  tutto 
quello  che  riflette  la  destinazione,   Vinte- 

(1)  Op.  ciL,  II,  296. 


reste  comune  dei  proprietari  della  nave 
dovrebbe  in  tal  caso  applicarsi. 

Sto.  Noleggiata  la  nave  occorre  che  la 
stessa  possa  prendere  il  mare  per  eseguire 
il  contratto  conchiuso.  E  ad  evitare  che  la 
nave  per  colpa  dei  proprietari  resti  inope- 
rosa provvede  Tart.  507  del  Codice  nostro, 
accordando  al  capitano  le  opportune  fa* 
colta.  Se  la  nave  è  noleggiata  di  consenso 
dei  proprietari,  o  per  deliberazione  della 
maggioranza  e  qualcuno  dei  comproprietari 
ricusa  di  contribuire  alle  spese  necessarie 
per  la  spedizione,  il  capitano  ventiquattro 
ore  dopo  l'intimazione  fatti^  a  coloro,  che 
ricusano  di  dare  la  loro  quota,  può  farsi 
autorizzare  dal  tribunale  di  commereio,  o 
in  mancanza  dal  pretore,  a  prendere  per 
loro  conto  l'occorrente  somma  a  cambio 
marittimo,  o  con  pegno,  sulla  loro  porzione 
d'interesse- nella  nave. 

La  legge  nostra  suppone  la  nave  noleg- 
giata di  consenso  dei  proprietari,  o  per 
deliberazione  della  maggioranza.  Se  alcuno 
tra  i  comproprietari  non  voglia  contribuire 
alle  spese  necessarie  polla  spedizione,  dopo 
aver  acconsentito,  o  dopo  la  deliberazione 
della  maggioranza,  in  questo  caso,  poiché 
non  è  permesso  revocare  ciò  che  una  volta 
venne  acconsentito,  la  legge  dà  al  capitano 
diritto  di  farsi  autorizzare  dall'autorità  giu- 
diziaria a  prendere  a  prestito  la  somma 
occorrente  alla  spedizione,  in.  proporzione 
della  quota  d'interesse  per  la  quale  il  dis- 
senziente partecipa  della  nave.  Questa 
disposizione  è  pressoché  identica  a  quella 
dell'articolo  2^  del  Codice  di  commercio 
francese  e  riproduce  quella  dell'articolo  330 
del  Codice  di  commercio  del  1865.  La  sola 
differenza  tra  essa  e  quella  del  Codice  fran- 
cese sta  in  questo  che  dopo  la  legge  del 
10  dicembre  1874  suiripoteca  marittima,  al 
prestito  a  cambio  marittimo  si  sostituì  il 
prestito  con  ipoteca  sulla  parte  del  dissen- 
ziente. Oltre  al  prestito  a  cambio  marittimo 
il  capitano  ha  dall'articolo  del  nostro  Codice 
che  esaminiamo,  facoltà  di  dar  a  pegno  la 
porzione  d'interesse  che  il  dissenziente  ha 
sulla  nave. 


(2)  Op.  cit.,  t  ^9. 
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9ii«  È  opportuno  ricordare  prima  di 
intraprendere  il  commento  della  disposi- 
zione quello  che  si  osservava  dalla  Com- 
missione del  1869  nella  tornata  del  21  di- 
cembre 1871. 

*  L'art.  330  prevede  il  caso  che  la  nave 
sia  noleggiata  di  consenso  dei  proprietari, 
e  regola  il  modo  con  cui  il  capitano  può 
procurarsi  il  contributo  per  le  spese  della 
navigazione,  che  incombessero  ai  coin- 
teressati morosi  nel  pagamento.  Dacché 
a  tenore  deirart.  315  del  Codice  vigente, 
che  deve  essere  mantenuto  nel  progetto, 
salvo  la  soluzione  delle  relative  questioni 
accennate  al  n.  552  verb.,  la  deliberazione 
della  maggioranza  vincola  la  minoranza 
dei  proprietari  dissenzienti,  apparisce  o)>- 
portuno  di  prevedere  qui  il  caso,  che  il 
noleggio  si  fosse  contratto  col  dissenso  di 
una  parte  dei  comproprietari. 

"  Al  modo  additato  al  capitano  dall'arti- 
colo 330  del  Codice  vigente,  per  procurare 
la  somma  necessaria  ad  intraprendere  il 
viaggio,  quello  cioè  del  cambio  marittimo 
sulla  quota  d*interesse  del  comproprietario 
moroso,  che  può  talvolta,  a  seconda  delle 
mutabili  condizioni  delle  varie  piazze,  risul- 
tare affatto  impraticabile  o  soverchiamente 
oneroso,  credesi  di  aggiungere  anche  un 
altro  modo,  quello  cioè  della  costituzione 
in  pegno,  ritenuto,  che  nulla  Impedisce 
altresì  al  capitano  di  trovar  le  somme  senza 
tali  garanzie,  ove  ciò  gli  riesca  con  mani- 
festo maggior  vantaggio  del  comproprie- 
tario, di  cui  egli  deve  aver  cura  per  la  sua 
veste  di  mandatario. 

*  La  Commissione  è  qui  entrata  profon- 
damente nelPesame  relativo  alla  conve- 
nienza di  mantenere  il  cambio  marittimo 
nell'ampio  concetto  del  Codice  attuale,  in 
guisa  che  esso  possa  aver  luogo  anche 
prima  del  cominciamento  del  viaggio  e  per 
fatto  del  proprietario.  La  risoluzione  fu 
affermativa,  ma  le  ragioni  di  essa  vengono 
riserbate  a  luogo  più  opportuno,  per  desi- 
derio di  osservare  possibilmente  l'ordine 
delle  materie.  Bastando  per  ora  di  accen- 
nare, che  anche  il  cambio  marittimo  non 
necessario  viene  mantenuto  nel  progetto, 


si  osserva  qui  solamente,  che,  qualora  la 
provvista  dei  fondi,  contemplata  dalParti- 
colo  in  esame,  dovesse  farsi  dal  capitano 
fuori  del  luogo  di  residenza  dei  proprietari, 
le  cautele  imposte  valgono  a  far  ritenere 
con  sufficiente  tranquillità,  che  il  capitano 
non  potrà  abusare,  con  danno  del  compro- 
prietario moroso,  della  latitudine  lasciatagli, 
circa  il  modo  di  procurarsi  il  danaro  .. 

919. 11  mezzo  che  la  legge  colPart.  507 
fornisce  al  capitano  vale  a  tutelare  la  respon- 
sabilità che  egli  assunse  colla  sottoscrizione 
delle  polizze  di  fronte  ai  terzi,  essendo  egli 
solo  di  fronte  ai  noleggiatori  responsabile 
deirinesecuzione  del  contratto  di  noleggio, 
come  è  disposto  all'art.  569  che  esamine- 
remo. La  legge  accorda  contro  i  dissen- 
zienti al  capitano  la  facoltà  di  prendere 
danaro  a  cambio  marittimo,  o  con  pegno, 
sulla  loro  porzione  d'interesse  sulla  nave. 
Da  ciò  le  conseguenze  che  il  capitano  non 
potrebbe  prendere  a  prestito  somma  ecce- 
dente quella  necessaria.  Ma  potrebbe  il 
capitano  procurarsi  il  danaro  occorrente, 
altrimenti?  11  Vidarì  scrive  che  lo  può, 
e  aggiunge  che  in  questo  caso  non  sarà 
nemmeno  necessaria  Tautorizzazione  del- 
Tautorità  giudiziaria  che  è  solo  richiesta 
nei  casi  previsti  dall'articolo  507.  Di 
questo  però  dovremo  ancora  occuparci 
fra  poco. 

913.  La  legge  prevede  Tipotesi  che 
alcuno  dei  comproprietari  ricusi  di  contri- 
buire alle  spese  necessarie  per  la  spedizione. 
Ma  se  tutti  i  comproprietari  dopo  aver 
acconsentito  un  noleggio,  si  rifiutassero  a 
darvi  esecuzione,  potrebbe  il  capitano,  non 
ostante  questo  rifiuto,  eseguire  il  contratto? 
La  maggior  parte  degli  scrittori  insegnano 
che  una  volta  che  la  polizza  di  carico  è 
sottoscritta  regolarmente,  spetta  al  capitano 
di  darvi  esecuzione,  come  mandatario  di 
tutte  le  parti.  Invano  i  proprietari  preten- 
derebbero ritirare  il  loro  consenso,  più  non 
lo  possono.  Questa  è  l'opinione  sostenuta, 
tra  gli  altri,  4ai  Bédamde  (1).  Per  Boistel 
quando  i  comproprietari  o  la  maggioranza 


(1)  Op.  cit,  II,  n.  440.  Vedi  in  seuso  conforme  : 
pARDfesSos,  DroU  tnarttime,  II,  n.  CSO;  Locré, 
3ulVaft.  233;   Dàlloz,  Droit  viariHme^  n.  870;  i 


DsHAHGEAT,  Tratte  de  droit  eomméreialf  voL  IV, 
pag.  186;  Borsari,  op.  cit,  pag.  104. 
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di  essi  ritirano  il  loro  consenso  non  può  il 
capitano  invocare  le  facoltà  che  Tart.  507 
attribuisce  (1).  Desjardins  (2)  distingue 
tra  il  caso  in  cui  vi  sia,  o  no,  tra  compro- 
prietari unanimità  per  rinunziare  airim* 
presa.  Se  ri  è  unanimità  non  può  il  capi* 
tano  invocare  Tarticolo  507,  se  invece  non 
TÌ  è  unanimità  il  capitano  ha  il  diritto  di 
costringere  i  dissenzienti  ad  eseguire  il 
eontratto  valendosi  delle  facoltà  che  la  legge 
{li  accorda.  Il  Vidari  (3)  scrive  che  in  questo 
caso  non  è  il  capitano  che  può  agire  contro 
i  comproprietari  ma  solo  il  noleggiatore, 
il  quale,  per  ottenere  Tesecuzione  del  suo 
contratto,  dovrebbe  agire  nei  modi  ordinari 
A  noi  pare  maggiormente  fondata  Popi- 
nione  sostenuta  da  Boistel  che  venne  seguita 
anche  dal  Valroger  (4)  e  dall' Ascoli  (5).  Sia 
pure  che  la  legge  accordi  al  capitano  un 
diritto  tutta  volta  che  vi  sia  il  consenso  dei 
proprietari  già  prestato,  sia  pure  il  capitano 
un  mandatario  come  vuole  Dalloz,  degli 
(xffréteura  e  degli  ehargeurs,  perchè  come 
scrive  Borsari  '  i  conduttori  e  i  caricatori 
'  della  nave  riposano  in  verità  sulla  fede 
'  del  capitano  col  quale  hanno  legalmente 

*  contrattato  :  e  non  potendo  rivestirsi  di 
'  quegli  energici  mezzi  d'azione  che  il  ca- 
'  pitano  dal  luogo  in  cui  è  posto  può  meglio 

*  esplicare  „  donde  il  chiaro  autore  con- 
clude che  non  trova  improprio  il  dire  *  che 
una  certa  rappresentanza  è  attribuita  al 
capitano,  nel  tacito  ma  positivo  volere  degli 
interessati  «,  a  noi  pare  impossibile  il  soste- 
nere che  la  maggioranza  non  ha  diritto  di 
variare  i  propri  deliberati.  Perchè?  Come 
si  può  sostenere  che  quando  nuovi  e  ragio- 
nevoli motivi  sopraggiiingano,  quando,  nel- 
l'intervallo, le  condizioni  del  commercio 
sìansi  cangiate,  sia  scoppiata  una  guerra 
marittima,  non  potrà  la  maggioranza  delibe- 
rare che  il  contratto  di  noleggio  non  ha  più 
effetto?  La  limitazione  che  si  vorrebbe  qui 
introdurre  non  ha  alcun  fondamento  nella 
legge,  che,  senza  limitazione,  proclama  il 
principio  che,  per  tutto  ciò  che  riguarda 


(1)  Op.  eit,  n.  1199. 

(2)  Op.  cit,  U,  n.  401. 

(3)  Op.  di.,  §  4Ì2. 


Tinteresse  comune  dei  proprietari  di  un^ 
nave,  le  deliberazioni  della  maggioranza 
sono  obbligatorie  anche  pella  minoranza. 
Se,  quindi,  la  maggioranza  deliberi  Pannul* 
lamento  del  noleggio  non  potrà  il  capitano 
valersi  delle  facoltà  che  l'articolo  507  gli 
accorda.  Né  potrebbesi  per  dimostrare  che 
non  può  il  consenso  in  un  dato  modo  pre- 
stato revocarsi,  dire  che  Tart.  495  riflette 
le  sole  deliberazioni  aventi  per  iscopo  Tin- 
teresse  comune  dei  proprietari  di  una  nave 
non  i  terzi,  come  nel  caso  del  noleggio.  È 
facile  il  rispondere  che  all'interesse  comune 
dei  proprietari  si  provvede  come  piace  alla 
maggioranza  dei  comproprietari,  a  quello 
dei  terzi  colla  disposizione  che  l'obbliga* 
zione  di  fare,  non  attesa,  si  risolve  nella 
emenda  del  danno  (art.  1221  del  cod.  civ.), 

914.  Vediamo,  ciò  premesso,  del  caso 
previsto  dal  nostro  articolo  e  delle  condi- 
zioni che  sono  richieste  perchè  il  capitano 
possa  provvedere.  La  legge  riflette  il  caso 
di  un  comproprietario  che  si  rifiuti  di  con- 
tribuire alle  spese  necessarie  pella  spedi- 
zione deliberata  dalla  maggioranza.  Il  di- 
ritto che  la  legge  accorda  al  capitano  si  è 
di  ottenere  la  somma  occorrente  a  cambio 
marittimo  o  con  pegno  sulla  porzione  di 
interesse  sulla  nave  spettante  ai  dissenzienti. 

Le  condizioni  sono  due:  che  il  capitano 
intimi  di  dare  la  loro  quota  ai  dissenzienti, 
che  sia  autorizzato  dal  tribunale  o  dal  pre- 
tore a  prendere  la  somma  a  prestito. 

Sift.  La  disposizione  è  chiarissuna. 
Anzitutto  non  varrebbe  al  capitano  pro- 
prietario dissenziente  il  sostenere  di  aver 
sempre  oppugnato  l'impresa.  Le  delibera- 
zioni della  maggioranza  sono  obbligatorie 
anche  pella  minoranza  (art.  495).  L'unico 
mezzo  perchè  il  dissenziente  possa  sot- 
trarsi all'adempimento  del  noleggio  sareUie 
quello  indicato  nell'  articolo  491  :  l'abban- 
dono della  sua  quota  di  partecipazione 
nella  nave  (6).  Da  questo  ne  consegue 


(5)  Op.  oit.,  D.  806. 

(6)  V«di,  conforme,  BtoARRii»,  II,  n.  44C  ;  Boistcl, 
n.  1199  e  Ascoli,  op.  cit,  §  809.  —  Sono  impor- 
tanti alcane  considerazioni  di  Dbsjabdiis  e  Yam^ 
aoesR,  op.  cit,  II,  pag,  806  e  I,  n.  421. 


(4)  Op.  cit,  §  266. 

t3  —  Cod.  di  eomm.  —  Commento.  —  Commercio  marittimo  e  navigazione. 
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cóme  assolutamente  sia  priva  di  ogni  fon* 
(lamento  Topinione  sostenuta  dal  Deman- 
geat  (1)  per  la  quale  se  il  capitano  può 
trovare  un  prestito  sulla  quota  del  dissen- 
ziente non  è  questo  tenuto  cogli  altri  suoi 
beni,  mentre  invece,  ove  manchi  il  pre- 
stito, può  il  capitano  ottenere  condanne 
contro  di  lui,  aventi  effetto  anche  sugli  altri 
suoi  beni. 

IMC  I  limiti  alle  facoltà  accordate  al 
capitano  li  troviamo  nella  stessa  disposi* 
zione  che  esaminiamo.  Il  capitano  non  può 
provvedere  che  per  la  spesa  necessaria 
con  altri  mezzi  che  col  prendere  danaro 
a  cambio  marittimo.  Abbiamo  già  avvertito 
come  il  Vidari  insegni  diversamente.  Però 
a  noi  pare  che  di  fronte  alla  legge  non 
possa  pensarsi  altrimenti.  Il  testo  è  pre- 
ciso, insegna  Boulay-Paty,  e  il  nostro  Bor- 
sari (2)  aggiunge:  *"  questa  ragione  del 
testo  preciso  deve  qui  tenersi  in  un  modo 
particolare  per  la  discretiva  che  s'incontra 
nel  seguente  articolo  331  (oggi  509)  che 
Teniamo  a  spiegare  più  avanti.  Ma  se  non 
si  trovassero  prestatori  a  cambio  marit- 
timo ?  11  capitano  è  provveduto  di  azione 
per  obbligare  in  giudizio  i  proprietari  ri- 
cusanti al  pagamento  delle  somme  per  le 
spese  necessarie  alla  spedizione.  1  pro- 
prietari a  carico  dei  quali  il  capitano  ha 
creato  il  cambio  marittimo,  e  che  non  in- 
tervennero nella  stipulazione  sono  perso- 
nalmente tenuti  ?  11  capitano  non  può  vin- 
colare al  credito  che  la  nave,  e  se  più  sono 
i  proprietari,  le  porzioni  rispettive  che  de 


jure  si  hanno  come  divise.  I  proprietari 
possono  quindi  liberarsi  abbandonando  ai 
eréditùri  la  nave,  o  la  porzione  rispettiva 
di  proprietà,  lì  quale  diritto  di  circoscri- 
vere Tobbligazione  alFimportanza  reale  del 
corpo  vincolato,  si  avvera  in  ogni  caso  di 
debiti  incontrati  allo  specifico  oggetto  della 
navigazione. , 

Ki9«  Perchè  il  capitano  possa  valersi 
di  quanto  dispone  Tart.  507  occorre  che 
il  dissenziente  sia  costituito  in'^mora,  colla 
notificazione  di  un  atto  che  gli  accordi  un 
termine  di  ventiquattr'ore  per  soddisfare 
alla  sua  obbligazione*  Trascorso  questo 
termine  deve  il  capitano  farsi  autorizzare 
dal  tribunale  di  commercio,  oggi  dal  tri- 
bunale civile,  0  dal  pretore  del  luogo  ove 
si  trova  la  nave,  quando  manchi  il  tribu- 
nale di  commercio.  L*autorìzzazione  deve 
essere  data  dal  collegio,  non  dal  solo  pre- 
sidente. Si  provvede  in  Camera  di  consi- 
glio colle  norme  degli  articoli  778  e  se- 
guenti del  Codice  di  procedura  civile,  con 
semplice  istanza,  alla  quale  si  uniscono  i 
documenti  giustificativi,  fra  i  quali  la  di- 
mostrazione delle  spese  da  farsi  e  della 
somma  occorrente.  Col  Borsari  (3),  cre- 
diamo basti  Tautorizzazione  generica  né  si 
richieda  la  notificazione  del  decreto  agli 
interessati.  Il  decreto  di  autorizzazione  è 
unito  in  copia  autentica  all'atto  di  conven- 
zione e  ne  fa  parte.  Nei  porti  fuori  del 
Regno  la  facoltà  di  provvedere  appartiene 
al  consolato. 


Art.  508. 

Durante  il  viaggio,  il  capitano,  dopo  averne  accertata  la  necessità 
con  processo  verbale  sottoscritto  dai  principali  deirequipaggio,  può 
impiegare  per  gli  usi  della  nave  le  cose  esistenti  a  bordo,  coirobbligo 
di  pagarne  il  valore. 

Art.  509. 

Se  nel  corso  del  viaggio  vi  è  necessità  di  danaro  per  riparazioni, 
per  compra  di  vettovaglie  o  altro  urgente  bisopfno  della  nave,  il  capitano 


(1)  Op.  cit,  IV,  pag.  187. 


(2)  Op.  cit.,  §  1046. 


(8)  Op.  cit,  §  1047. 
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deve  possibiimeDte  darne  immediato  avviso  agli  armalori,  caricatori  e 
destinatari;  e  dopo  aver  accertata  la  necessità  nel  modo  stabilito  nell'ar- 
licolo  precedente  può  farsi  autorizzare,  nel  Regno  dal  tribunale  di  com- 
mercio ed  in  mancanza  dal  pretore,  e  in  paese  estero  dal  regio  console 
0  da  chi  ne  fa  le  veci  ed  in  mancanza  dalFautorità  del  luogo,  a  procu- 
rarsi la  somma  necessaria  col  prendere  danaro  a  prestito  o  a  cambio 
marittimo,  col  dare  in  pegno  o  vendere  le  cose  caricate,  oppure  coirob- 
bligarsi  verso  coloro  i  quali  somministrano  direttamente  materiali,  attrezzi, 
provviste  e  mano  d'opera. 

Il  titolo  del  prestito  a  cambio  marittimo  e  il  documento  compro- 
vante le  altre  operazioni  suddétte  dev'essere  trascritto  nel  modo  stabilito 
nel  presente  Codice,  ed  annotato  sull'atto  di  nazionalità  dall'ufficiale 
marittimo  o  consolare  o  dall'autorità  che  ha  dato  l'autorizzazione,  a 
cura  del  capitano,  tra  dieci  giorni  dalla  data  del  contratto,  sotto  pena 
della  perdita  del  grado  del  privilegio. 

La  vendita  delle  cose  caricate  dev'essere  fatta  all'incanto. 

I  proprietari  della  nave  od  il  capitano  che  li  rappresenta  devono 
tener  conto  delle  cose  vendute  secondo  il  valore  che  hanno  nel  luogo  ed 
al  tempo  dello  scaricamento  della  nave. 

II  noleggiatore  unico  o  i  diversi  caricatori,  quando  sono  d'ac- 
cordo,  possono  opporsi  alla  vendita  o  al  pegno  delle  cose  loro,  scari- 
candole 0  pagandone  il  nolo  in  proporzione  del  cammino  percorso.  Se 
manca  il  consenso  di  uno  o  più  caricatori,  colui  che  voglia  usare  di 
questa  facoltà  deve  pagare  il  nolo  intiero  per  la  sua  parte  del  carico. 

Art.  5 IO. 

Nel  corso  del  viaggio,  il  capitano  può,  se  vi  è  urgenza,  notificare 
atti  ed  anche  istituire  e  proseguire  giudizi  in  nome  e  nell'interesse 
dei  proprietari  della  nave,  per  quanto  riguarda  la  nave  stessa  e  la  navi- 
gazione cui  è  preposto. 

Similmente  possono  i  terzi,  fuori  del  luogo  dì  dimora  dei  pro- 
prietari o  di  coloro  che  li  rappresentano,  far  eseguire  le  notificazioni, 
promuovere  e  proseguire  giudizi  contro  il  capitano,  per  quanto  riguarda 
i  fatti  di  lui  0  dell'equipaggio  oppure  le  obbligazioni  da  lui  contratte 
durante  la  spedizione. 

Gli  atti  devono  essere  notificati  al  capitano  personalmente  o  a 
bordo  della  nave. 
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I  proprietari  possono  sempre  riassumere  Tislanza  proposta  dal 
capitano  o  contro  di  lui. 

Le  condanne  pronunciate  contro  il  capitano  non  privano  i 
proprietari  del  diritto  di  far  l'abbandono  secondo  le  disposizioni 
dell'articolo  491. 

Art«  511. 

Il  capitano,  prima  della  partenza  da  un  luogo  dove  ha  fatto  spese 
straordinarie  o  contralte  obbligazioni,  deve  rimettere  ai  proprietari  od 
agli  armatori  della  nave  od  ai  loro  procuratori  un  conio  da  lui  sotto^ 
scritto,  sì  delle  spese  coH'indicazìone  dei  documenti  giustificativi  se  ve 
ne  sono,  come  delle  obbligazioni  col  nome,  cognome  e  residenza  dei 
creditori. 

Se  il  carico  è  fatto  per  conto  dei  proprietari  o  degli  armatori, 
il  capitano  deve  rimettere  ad  essi  il  conto  delle  cose  caricate  e  del 
loro  prezzo. 

Art.  ftiS. 

Il  capitano  che  senza  necessità  ha  contratto  obbligazioni,  dato  in 
pegno  0  venduto  cose  caricate  o  veilovaglie  od  ha  portato  nei  suoi  conti 
avarie  e  spese  non  vere,  è  personalmente  obbligato  verso  tutti  gli 
interessati  al  rimborso  del  danaro  od  al  pagamento  delle  cose  ed  al 
risarcimento  dei  danni,  salva  inoltre  l'azione  penale,  se  vi  è  luogo. 

Sommarlo. 

S18.  FaeóUà  del  capitano  durante  il  viaggio,  —  Impiego  pegli  usi  deila  nave  détte  cose 
esistenti  a  bordo. 

219.  Fondamento  della  disposizione  deW articolo  508. 

220.  Condizioni  Me  quali  è  assoggettato  il  diritto  d'impiego  delle  cose  esistenti  a  bordo, 

221.  Operazioni  di  credito  pei  bisogni  della  nave;  art.  509  del  Codice  di  commercio, 

222.  Fondamento  razionale  delTarticolo  509  dd  Codice,  —  Confronti  colle  legislazioni 

anteriori, 

223.  Se  U  capitano  oltre  iUla  nave  possa  vincolare  a  cambio  marittimo  il  carico» 

224.  Diritto  del  capitano  di  spiccare  tratte  sugli  armatori. 

fS!5,  Se  sia  valido  il  cambio  marittimo  non  ostante  Vinosservanza  delle  formalità  dalla 
legge  volute,  —  Rapporti  del  terzo  colVarmatore.  —  Ragioni  dell'opinione  affer- 
mativa. 

226.  Le  facoltà  del  capitano  possono  limitarsi  per  fatto  del  proprietario  detta  nave. 

227.  Il  capitano  non  può  vincolare  a  pegno  gli  attrezzi  ed  accessori  della  nave. 

228.  Vendita  détte  cose  caricate. 
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229.  In  qual  caso  U  capitano  può  valersi  delle  facoltà  che  la  legge  gli  accorda  aìVar' 

Uccio  509. 

230.  JDel  diritto  dei  caricatori  e  noleggiatori  di  opporsi  al  pegno  o  alla  vendita  delle 

cose  caricate.  —  Condizioni  a  cui  è  assoggettato  il  diritto  di  opposizione, 

231.  Quid  se  i  noleggiatori  o  caricatori  non  facciano  opposizione.  —  Se  essi  incontrino 

obbligazione  personale.  —  DelV abbandono. 
!^.  Non  è  necessaria  per  la  validità  del  contratto  la  prova  deW effettivo  impiego  dèUa 

somma  mutuata  pei  bisogni  della  nave. 
233.  Condizioni  a  cui  sono  assoggettate  le  facoltà  consentite  al  capitano. 
231.  Il  capitano  deve  dare  possibilmente  avviso  agli  armatori  e  caricatori  delVopera» 

zione  che  intende  concludere. 
S35.  Verbale  sottoscritto  dai  principali  delV equipaggio. 

236.  Autorizzazione  delVautorità  giudiziaria  nel  regno  e  consolare  alVestero. 

237.  Ragioni  della  prescritta  autorizzazione. 

238.  Conseguenze  delV inosservanza  dell'articolo  509. 

239.  Trascrizione  del  titolo  del  cambio  marittimo.  -^  Perdita  del  privilegio. 

240.  Vendita  delle  cose  caricate.  —-  Se  Vincanto  sia  soggetto  a  formalità. 
341.  Facoltà  del  capitano  di  istituire  liti. 

242.  Ragione  della  disposizione  delVarticclo  510. 

243.  Esame  critico  della  stessa. 

244  Giustificazioni  che  deve  fornire  il  capitano.  —  Il  capitano  deve  giustificare  h 

spese  straordinarie  da  lui  fatte. 
245.  Carico  fatto  per  conto  degli  armatori  o  di  terze  persone. 
^.  Responsabilità  civile  e  penale  del  capitano  in  caso  di  inosservanza  delle  disposi* 

zioni  esaminate. 


f  18.  Dobbiamo  ora  occuparci  di  alcune 
facoltà  cbe  la  legge  consente  al  capitano 
dorante  il  viaggio  e  degli  obblighi  corrispon- 
denti. Tra  le  facoltà  consentite  vi  è  quella 
scritta  airarticolo  508  pella  quale  può  il 
capitano  impiegare  per  gli  usi  della  nave 
le  cose  esistenti  a  bordo.  Le  condizioni  a 
<^ui  la  legge  assoggetta  tale  facoltà  sono 
quelle  di  accertare  la  necessità  dell'impiego 
con  verbale  sottoscritto  dai  principali  del- 
l'equipaggio, e  di  pagare  il  valore  delle  cose 
impiegate. 

La  disposizione  che  esaminiano  deriva 
dairart  31  Gib.  II.  tit.  I)  deirOrdinanza  del 
1681.  *  Si  les  victuailles  du  vaisseau  man- 

*  quent  dans  le  voyage,  le  maistre  pourra 

*  contraindre  ceux  qui  auront  des  vivres 
"  en  particulier,  de  les  mettre  en  commun, 

*  à  la  charge  de  leur  en  payer  le  prix  «. 

Il  Codice  di  commercio  francese  ricopiò, 
all'art  249,  la  disposizione  dell'Ordinanza 
A^iungendo  che  il  capitano  doveva  pren- 
dere Yavis  des  principaux  de  Véquipage,  e 


il  Codice  di  commercio  cessato  provvedeva 
al  caso  della  mancanza  di  vettovaglie  col- 
Parti  colo  342  che  èia  traduzione  della  cor- 
rispondente disposizione  del  Codice  di  com- 
mercio francese. 

Sttt.  11  Codice  del  1882  allargò  alquanto 
i  poteri  del  capitano  perchè,  oltre  airattri- 
buirgli  la  facoltà  di  provvedere  le  vettova- 
glie, scrisse  la  parola  generica  cose,  essendo 
possibile  il  caso  che  durante  la  navigazione 
si  presentasse  la  necessità  di  servirsi,  per 
gli  usi  della  nave,  di  una  data  merce  esi- 
stente a  bordo.  Leggiamo  infatti  negli  Atti 
della  Commissione  del  1869  (1):  *  L'arti- 
colo 342  del  Codice  vigente  prevede  un  caso 
non  infrequente  neirantica  navigazione, 
ma  ora  certamente  più  singolare  che  raro, 
quello  cioè,  che  venendo  a  mancare  i  viveri 
della  nave,  vi  sia  sulla  stessa  chi  ne  tenga 
per  uso  particolare,  e  permette  al  capitano 
di  mettere  quegli  oggetti  in  comune. 

*"  In  occasione  però  di  questo  articolo  la 


(1)  Vedi  tomaU  21  dicembre  1871. 
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Commissione  considera  potersi  verificare 
ripotesi  più  generale,  che  fra  le  merci  ca- 
ricate ve  ne  possano  essere  di  quelle,  il  cui 
uso  sia,  per  effetto  di  straordinari  avveni- 
menti, necessario  alla  continuazione  del 
viaggio. 

*"  Perciò,  anziché  sopprimere  Farticolo,  si 
delìbera  di  dargli  una  formola  più  generale 
e  comprensiva,  dacché,  siccome  per  i  bi- 
sogni della  nave  é  permesso  di  vendere  o 
dare  in  pegno  le  merci,  nel  concorso  di 
eguale  necessità  negarsi  non  può  Fuso  di 
quelle  che  esistono  a  bordo  «. 

Queste  ragioni  suggerirono  la  innova- 
zione che  esaminiamo:  deve  ancora  notarsi 
che  la  Commissione  di  coordinamento 
alla  frase  col  previo  parere  dei  principali 
dell'equipaggio  sostituì  quella  che  si  legge 
nell'articolo  508  dopo  averne  accertata  la 
necessità  con  processo  verbale  sottoscritto 
dai  principali  dell'equipaggio, 

ZZ^*  La  ragione  della  disposizione  é 
dunque  manifesta.  Uno  dei  doveri  del  ca- 
pitano é  quello  di  vettovagliare  la  nave 
prima  della  sua  partenza  e  di  assicurarsi 
che  nulla  manchi  di  quanto  alla  nave  può 
occorrere;  può,  però,  non  di  rado  accadere, 
specie  nella  navigazione  a  vela,  che  una 
navigazione  ecceda  la  durata  solita:  in 
questo  caso  se  manchino  le  vettovaglie  o 
altre  cose  necessarie  all'uso  della  nave 
potrà  il  capitano  valersi  della  disposizione 
delParticolo  508.  Questa  sua  facoltà  é,  come 
abbiamo  notato,  assoggettata  all'adempi- 
mento di  due  condizioni.  Deve  il  capitano 
accertare  la  necessità  dell'impiego  con  pro- 
cesso verbale  sottoscritto  dai  principali  del- 
l'equipaggio, e  deve  pagare  il  valore  delle 
cose  impiegate. 

Quanto  all'avviso  dei  principali  dell'equi- 
paggio noi  crediamo  col  Vidari  (1)  che,  se 
lo  stesso  fosse  contrario,  il  capitano  non 
sia  obbhgato  ad  attenervisi,  potendo,  sotto 
la  propria  responsabilità  provvedere  alla 
esigenza. 

Quanto  all'obbligo  di  pagare  il  valore 
delle  merci  impiegate  é  chiaro  che  i  pas- 
ci) Op.  cit,  §  806. 

(2)  Op.  cit,  g  1069. 


seggieri  vengono  a  subire  una  vera  espro- 
priazione che,  come  scrìve  il  Borsari  (2),  si 
appalesa  sotto  una  forma  tutta  particolare 
e  straordinaria.  La  necessità,  come  insegna 
Vinnio,  non  può  dispensare  dairobbligo  di 
prestare  l'indennità  (3).  II  pagamento  non 
dovrà  essere  immediato,  ma  basterà  che  il 
capitano  rilasci  un  buono  pel  luogo  d'arrivo 
o  destinazione  della  nave,  e  l'indennità  sarà 
regolata  secondo  il  valore  delle  cose  impie- 
gate al  luogo  di  scaricamento  come  é  detto 
agli  articoli  511, 575  l""  capoverso  e  655  del 
Codice  nostro.  Questo  diritto  all'indennità 
non  pregiudica  però  il  diritto  ai  danni  spet- 
tanti a  coloro  che  hanno  fatte  le  provviste, 
quando  fosse  provato  che  le  provviste  fatte 
dall'armatore  o  dal  capitano  per  la  nave 
non  erano  sufficienti  ai  bisogni  del  viaggio. 

ZZÈm  L'articolo  506  che  abbiamo  esa- 
minato si  occupa  del  capitano  che  contratta 
nel  luogo  della  dimora  dei  proprietari. 

L'art.  509,  che  dobbiamo  esaminare  si 
occupa  del  capitano  che  durante  il  viaggio, 
o  per  usare  le  parole  del  legislatore,  del  ca- 
pitano che,  nel  corso  del  viaggio,  deve  arre- 
starsi per  far  riparare  la  nave,  per  comprare 
vettovaglie  o  per  altro  urgente  bisogno  della 
nave.  Il  capitano,  in  questo  caso,  deve  pos- 
sibilmente dame  immediato  avviso  agli  ar- 
matori,caricatori  e  destinatari,e  dopo  averne 
accertata  la  necessità,  nel  modo  stabilito 
pell*im  piego  delle  cose  esistenti  a  bordo, 
pei  bisogni  della  nave  può  farsi  autoriz- 
zare nel  regno  dal  tribunale  di  commercio  ed 
in  mancanza  dal  pretore,  ed  in  paese  estero 
dal  regio  console,  o  da  chi  ne  fu  le  veci  ed 
in  mancanza  dairautorità  del  luogo,  a  pro- 
curarsi la  somma  necessaria  coi  prendere 
denaro  a  prestito  o  a  cambio  marittimo  col 
dare  in  pegno,  o  vendere  le  cose  caricate, 
oppure  coirobbligarsi  verso  coloro  i  quali 
somministrano  direttamente  materiali,  at- 
trezzi, provviste  e  mano  d'opera. 

Notiamo  subito  prima  di  intraprendere 
il  commento  dell'articolo  509  che  il  Codice 
nostro  non  si  occupa,  e  giustamente,  del 
ceso  in  cui  il  capitano  non  provveda  agli 


(8)  Utiqaa  tamen  non  gratis,  ut  nihil  reetitoi 
necessit,  sed  cum  onere  restituendi  ubi  necessitMi 
oe  BBaverit 
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urgenti  bisogni  della  nave.  Un'aggiunta  allo 
articolo  che  esaminiamo  che  si  leggeva  nel 
progetto  che  divenne  il  Codice  vigente  non 
fii  più  ripetuta,  perchè  a  ciò  provvede  Tar- 
ticolo  96  del  Codice  per  la  marina  mercan- 
tile pel  quale  quando  un  terzo  dell'equi- 
paggio o  un  passeggiero  reclamino  contro 
la  qualità  od  insufficienza  dei  viveri  presso 
l'autorità  marittima  nello  Stato»  od  aire- 
stero  presso  la  consolare  o  presso  i  coman- 
danti delie  regìe  navi  o  Tautorità  locale, 
questi,  accertato  il  vero  stalo  delle  cose, 
ingiungeranno  di  provvedere  al  capitano  o 
padrone,  e  se  questi  non  si  uniformi,  prov- 
vederanno d'ufficio  prendendo  la  somma 
necessaria  a  cambio  marittimo  sul  corpo  o 
sugli  attrezzi  della  nave  e  successivamente 
facendo  rendere  o  dando  in  pegno  merci 
nel  limite  dei  bisogni. 

%ZZ»  Queste  facoltà  consentite  al  capi- 
Uno  si  giusti  licano  considerando  che  se  i 
perìcoli  di  abuso  consigliavano  a  limitare 
le  facoltà  del  capitano,  era  impossibile  non 
accordargli  molta  fiducia  e  una  certa  au- 
tonomia nW  corso  del  viaggio^  mentre,  come 
scrìve  Borsari  (1),  separato,  come  a  dire, 
dal  mondo  e  in  faccia  a  peripezie  scono- 
sciute, non  ha  per  regolatore  che  la  propria 
abilità  e  il  proprio  senno. 

Così  i  freni  che  lo  stringono  a  terra  si 
vengono  rilasciando  dopo  la  sua  partenza, 
coirobblìgo  però  che  sbarcando  definitiva- 
mente renda  severo  conto  di  ogni  suo  fatto. 

*  E  cosi  una  differenza  rimarchevole  si 
ravvisa  fra  quelle  che  egli  riceve  dall'arti- 
colo 330  (oggi  507)  e  quelle  che  dal  331 
(oggi  509)  «.  Queste  facoltà  consistono  nei 
prendere  danaro  o  a  prestito,  o  a  cambio 
marittimo,  o  col  dare  in  pegno  o  vendere 
le  cose  caricate,  oppure  coll'obbligarsi  verso 
coloro  i  quali  somministrano  direttamente 
materiali,attrezzi,provvistee mano  d'opera 

Occupiamoci,  prima  di  tutto,  delle  sov- 
venzioni pecuniarie  che  il  capitano  può 
ricercare  ed  ottenere  mediante  prestito,  che 
ha  nella  necessità,  la  sua  ragione  di  essere. 

11  Codice  di  commercio  del  1865  dava  al 
capitano  il  diritto  di  prendere  denaro  a 
prestito   sul  corpo  della  nave,  dare   in 


pegno  0  vendere  merci  fino  alla  concor- 
renza delle  somme  necessarie,  li  Codice 
che  esaminiamo  invece  introdusse  la  fa- 
coltà di  prendere  denaro  a  prestito  a  cambio 
marittimo  e  quella  di  obbligarsi  verso  i  sov- 
ventori. Né  questa  è  la  sola  innovazione 
perchè,  mentre  quel  Codice,  come  quello 
francese,  parlavano  di  necessità  di  ripara- 
zioni 0  di  compra  di  vettovaglie,  il  nuovo 
Codice  con  una  disposizione  più  generale 
tutto  quanto  può  occorrere  contempla  par- 
lando di  urgente  bisogno  della  nave.  La  ra- 
gione dell'aggiunta  noi  la  troviamo  negli 
Atti  della  Commisaione  del  1869.  La  Com- 
missione dopo  accurato  esame  delibera 
sulla  proposta  del  relatore  che  quella  dispo- 
sizione sia  conservata,  con  alcune  aggiunte 
che  valgano  a  renderla  più  completa.  In- 
nanzi tutto  la  Commissione  considera  che 
il  bisogno  di  ricorrere  al  credito  delia  nave 
e  del  carico  per  procurarsi  il  danaro  neces- 
sario a  con^nuare  il  viaggio,  può  derivare 
oltreché  da  necessità  di  riparazioni  o  di 
compra  di  vettovaglie,  ancbe  da  altre  ur- 
genti cause,  virtualmente  comprese  nella 
disposizione  senza  ohe  a  ciò  sì  presti  la 
formola  troppo  eccessiva  dell'articolo  a  cui 
è  quindi  necessario  di  dare  un'espressione 
più  estesa. 

*  Oltre  a  ciò  siccome  risulta  dal  tenore 
dell'articolo  427  del  Codice  vigente,  e  da 
altre  disposizioni,  allorché  si  tratta  di  ope- 
razioni da  farsi  dal  capitano  in  estero  Stato, 
questi,  nei  luoghi  dove  non  risiede  un  con- 
sole italiano,  deve  ricorrere  a  chi  ne  fa  le 
veci,  secondo  gli  accordi  internazionali 
prima  di  invocare  l'autorizzazione  o  la  coo- 
perazione dell'autorità  locale.  Perciò  sembra 
che  la  necessaria  armonia  del  sistema  ri- 
chieda che,  anche  nell'articolo  331  debba 
leggersi  che  all'estero  il  capitano  può  farsi 
autorizzare  dal  regio  console  o  da  chi  ne  fa 
le  veci  0  dall'autorità  del  luogo. 

*  Coll'essersi  detto  nell'articolo  331  che 
il  capitano,  premesse  le  pratiche  prescritte, 
può  prendere  danaro  a  prestito  stU  corpo 
della  nave,  non  s'intese  certamente  di  pre- 
eludergli l'adito  di  fare,  invece  che  un 
cambio  marittimo,  qualunque  altra  opera- 
zione che  riasca  di  minore  aggravio  all'in* 


(1)  Op.  cU.,  §  1048. 
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leressedei  proprietari,  comese,  per  esempio, 
potesse  ottenere  il  denaro  necessario  a  pre- 
stito semplice  sul  credito  della  nave,  ov- 
vero anche  sulla  propria  personale  garanzìa. 
Tuttavia  una  esplicita  dichiarazione  in 
questo  senso  non  può  riuscire  inoppor- 
tuna ,. 

ttS.  Sotto  rimpero  del  Codice  del  1865 
si  è  disputato,  se  oltre  alla  nave,  il  capitano 
potesse  vincolare  a  cambio  marittimo  il 
carico.  Negata  tale  facoltà  dal  Tribunale 
di  commercio  di  Genova,  venne  ammessa 
dalla  Corte  di  appello  di  quella  città  e 
dalla  Corte  di  cassazione  di  Torino  (1). 
Oramai  può  ritenersi  impossibile  ogni  que- 
stione, perchè  il  Codice  del  1882  permette 
espressamente,  pigliando  norma  dagli  usi 
costanti  del  commercio,  tale  contratto.  Non 
sarà  tuttavia  inutile  ricordare  i  motivi  della 
sentenza  della  Corte  di  Genova  in  ordine  a 
tale  questione,  ad  illustrazione  del  prin- 
cipio seguito  dal  nostro  legislatore.  *  Sta 
che  l'articolo  331  del  Codice  di  commercio 
—  osserva  la  Corte  ~  alla  lettera  non  pare 
accordi  al  capitano  il  diritto  di  cui  è  pa- 
rola: ma,  allorché  si  considera  che  gli  si 
concede  facoltà  di  dare  a  pegno  ed  anche 
di  vendere  le  merci,  non  si  può,  come  fa- 
coltà assai  minore,  non  riconoscere  com- 
presa in  questa  anche  quella  di  ipotecare 
a  cambio  marittimi,  conforme  ritenne  la 
stessa  sentenza  appellata  e  conforme  fu  de- 
ciso anche  dalla  Corte  suprema  di  Francia, 
ove  vige  una  disposizione  uguale  a  quella 
del  Codice  italiano,  senza  che  giovi  opporre, 
come  si  fa,  che  la  legge  in  tanto  permette  il 
pegno  0  la  vendita  della  merce,  in  quanto 
nel  primo  caso  spetti  poi  al  capitano  di 
svincolarla,  nel  secondo  al  caricatore  è  con- 
cesso il  privilegio  per  il  valore  della  merce 
venduta  per  far  fronte  a  spese  di  riparazioni 
e  vettovaglie  sulla  nave  stessa,  attrezzi,  ar- 
mamento e  corredo,  e  che  d'altronde  il  ca- 
pitano non  essendo  mandatario  dei  pro- 
prietari della  merce,  non  avrebbe  titolo  ad 


ipotecarla,  bastando,  quanto  alPobbiezione 
prima,  osservare  che  la  questione  che  con 
essa  si  muove,  dei  diritti  che  dal  cambio 
marittimo  sul  carico  preso  in  viaggio  dal 
capitano  possono  sorgere  a  favore  del  ca- 
pitano, è  estranea  alla  questione  di  che  ora 
si  tratta,  se  cioè  il  capitano  che  può  ven- 
dere le  merci  non  abbia  a  più  forte  ragione 
potere  di  ipotecarle,  ed  alla  seconda  che  se 
la  facoltà  di  prendere  cambio  sul  carico  è 
inclusa  nella  facoltà  di  vendere,  ha  quella 
come  questa  dalla  legge. 

*  Attesoché  poi  non  si  avrebbe  un  suffi- 
ciente motivo  di  adottare  una  conclusione 
diversa  da  quella  cui.  si  è  condotti  dalle 
premesse  considerazioni  pelle  dannose  con- 
seguenze che,  a  senso  della  parte  appellata, 
ne  deriverebbero  ai  proprietari  del  carico  il 
cui  interesse  potrebbe  compromettersi  a 
piacere  del  capitano.  I  lamentati  inconve- 
nienti, chi  ben  riflette,  non  sarebbero  altro 
che  il  portato  della  mala  fede  del  capitano: 
e  contro  questo  non  potrebbe  servire  di  va- 
lido riparo  un  più  rigoroso  obbligo  pel  som- 
ministratore di  somme  a  cambio  marittimo 
di  accertarsi  dell'adempimento  delle  for- 
malità suaccennate,  mentre  invece  il  timore 
di  eccezioni  quali  sono  quelle  che  in  oggi 
si  fanno  alla  domanda  degli  appellanti  po- 
trebbe valere  a  diradare  ognor  più  il  numero 
degli  accorrenti  all'asta  per  detti  cambi,  il 
che  certo  riuscirebbe  disastroso  al  com- 
mercio cui  non  può  non  importare  somma- 
mente che  tali  contratti  si  effettuino  al 
miglior  partito  possibile ,. 

Non  era,  come  esattamente  nota  la  sen- 
tenza, a  supporsì  che  si  dovesse  permettere 
la  vendita  del  carico  e  non  il  prestito  a 
cambio  marittimo  sul  carico.  L'interpreta- 
zione data  da  essa  all'articolo  331  del  ces- 
sato Codice,  che  oggi  è  proclamata  dall'ar- 
ticolo 509  del  Codice  vigente,  è  pure  con- 
forme agli  usi  del  commercio,  i  quali  non 
possono  non  avere  nelle  materie  commer- 
ciali il  loro  peso,  e  non  si  saprebbe  d*altra 
parte  spiegare  il  motivo  pel  quale  il  legisla- 


(1)  Vedile  senteuze  del  Tribanale  di  commereio 
di  Genova  del  26  maggio  1879,  della  Corte  di  Ge- 
nova del  31  dicembre  1879  e  della  Cassazione  di 
Torino  del  4  marzo  1881  nella  causa  Pratolongo- 
Gassa  Marittima  Weill  (Eco  di  Giurisprudenza 


eammm-eiaUf  IV,  pagg.  14,  58;  V,  pag.  257).  Merita 
pure  di  essere  consaltata  una  Memoria  defer. 
stonale  nella  detta  causa  degli  avvocati  Busticca, 
Bensa  e  Rossi,  inserta  neWEeo  di  OiurieprudenMO^ 
anno  V,  nn.  1,  2,  3. 
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ioreche  concesse  al  capitano  la  facoltà  non 
solo  di  vendere,  ma  quella  altresì  di  dare 
a  pe^o  le  merci,  volesse  diniegare  quella 
di  vincolarle  a  cambio  marittimo,  contratto 
ehe  in  sostanza  porta  per  il  caricatore  le 
stesse  conseguenze  dei  pegno,  e  che  di  più 
pQÒ  talvolta  riuscire  più  vantaggioso  allo 
stesso  caricatore,  presentandosi  come  la 
sola  operazione  possibile  in  lontani  paesi 
al  riguardo  del  carico. 

Parlando  della  vendita  del  carico  esami- 
neremo la  facoltà  cbe  la  legge  consente  ai 
caricatori  o  noleggiatori  di  opporsi  al  pegno 
della  loro  parte  dì  carico. 

t9#.  Altra  controversia  cbe  è  stata  tolta 
dal  nostro  legislatore  colParticolo  in  esame 
si  è  quella  cbe  riflette  imprestiti  di  natura 
diversa  da  quella  contro  pegno  e  a  cambio 
marittimo.  L*articolo  509  dà  facoltà  al  ca- 
pitano di  prendere  denaro  a  prestito  eolTob^ 
Uigar8i  verso  coloro  %  quali  somminUtrmno 
direttamente  materiali,  attrezzi,  provviste  e 
mano  d'opera.  Sotto  l'impero  delle  legisla- 
zioni precedenti  si  disputò  se  il  capitano 
poteva  obbligare  Tarmatore  col  sottoscri- 
vere delle  cambiali,  prendendo  denaro  a  pre- 
stito contro  lettere  di  cambio.  Lo  nega  Emé- 
rìgon,so8tenendo  che  il  capitano,  prendendo 
denaro  a  prestito  in  tal  modo,  ecceda  i  ter- 
mini del  suo  mandato.  Contro  quest'opi- 
nione sta  però  la  considerazione  cbe  il 
mezzo  della  cambiale  è  il  più  semplice  e  il 
meno  oneroso,  e  le  disposizioni  degli  antichi 
statuti  i  quali  attribuiscono  espressamente 
al  cq)itano  la  facoltà  di  fare  questo.  11  Ku- 
rìcke,  consiglia  il  capitano  a  prevalersi  di 
preferenza  di  questo  mezzo.  11  Codice  no- 
stro, come  abbiamo  avvertito,  consente 
questo  mezzo  col  dare  al  capitano  la  facoltà 
di  obbligarsi  verso  coloro  che  sommini- 
strano direttamente  materiali,  attrezzi,  prov- 
viste e  mano  d'opera. 

La  formola  generale  di  cui  il  legislatore 
si  serve  non  consente  che  si  possa  dubitare 
intomo  alla  comprensione  in  essa  del  di- 
fitto  di  emettere  cambiali  per  ottenere  le 
somme  necessarie. 

ttft»  Di  un'altra  questione  dobbiamo 
occuparci.  Vedremo  come  la  legge  nostra 
^soggetti   l'esercizio  delie   varie  facoltà 


consentite  al  capitano  a  varie  condizioni. 
Orbene  si  è  fatta  in  giurisprudenza  que- 
stione sugli  efìfetti  deir inosservanza  di 
tali  formalità.  Si  pretese  che  il  cambista 
marittimo  fosse  tenuto  a  giustificare,  di 
fronte  al  proprietario  delle  cose  a  lui  vin- 
colate, Tadempimenta  delle  formalità  che 
l'articolo  509  prescrive  perchè  il  cambio 
marittimo  fosse  valido»  e  la  Corte  d'appello 
di  Genova  alla  quale  la  causa  era  sottoposta 
colla  sentenza  avanti  ricordata,  che  ebbe 
conferma  da  quella,  pure  ricordata,  della 
Cassaz.  di  Torino,  rispose  negativamente. 
Si  è  pure  distinto  tra  i  rapporti  del  capi- 
tano coi  proprietari  e  di  questi  coi  terzi. 
Occupiamoci  per  ora  solo  della  questione 
nei  rapporti  dell'armatore  o  caricatore  coi 
terzi  salvo  a  vedere,  a  luogo  opportuno,  del- 
l'altra concernente  quelli  del  proprietario 
o  armatore  col  capitano. 

A  noi  pare  basti  leggere  l'articolo  509, 
conforme,  in  ciò,  all'articolo  331  del  Codice 
cessato,  per  essere  convinti  che  il  precetto 
contenuto  in  tale  articolo  è  unicamente 
rivolto  al  capitano  che  intende  contrarre 
il  prestito  ed  è  diretto,  secondo  appare  dal 
successivo  articolo  512  che  è  la  sanzione 
dell'altro,  a  coprire  la  responsabilità  che, 
in  difetto,  si  incontrerebbe  dal  capitano 
medesimo. 

Non  sarebbe  quindi  giusto  e  logico  il  pre- 
tendere che  tale  precetto  dovesse  colpire  il 
cambista,  che  in  quel  perìodo  di  prepara- 
zione nel  €[uale  quelle  fonnalità  devono 
compiersi  non  è  ancora  noto.  Osserva  be- 
nissimo la  Corte  genovese  che  *  i  cambi 
dei  quali  si  tratta,  d'ordinario,  stipulandosi 
davanti  quella  stessa  autorità  consolare  la 
quale  per  il  precitato  articolo  331  è  chia- 
mata ad  autorizzarìi  col  solo  faitto  del  suo 
intervento,  viene  ad  essere  somministrata 
la  più  convincente  prova  della  data  auto- 
rizzazione, la  quale,  essendo  del  tutto  fuori 
del  ragionevole  credere  sia  stata  concessa 
senza  che  fossero  state  osservate  le  altre 
formalità  dirette  all'accertamento  della  ne- 
cessità dell'imprestito,  ne  seguì  che  il  cam- 
bista che  si  accostò  all'asta  offrendo  il  mi- 
glior partito,  e  che,  sulla  fede  dell'autorità 
anzidetta,  sborsò  il  suo  denaro,  e  corse  i 
rischi  della  navigazione,  se  al  salvo  arrivo 
del  legno  e  del  carico,  su  cui  è  garantito,  si 
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presenta  a  domandare  il  pagamento  del 
prezzo  che  gli  è  dovuto,  non  possa,  senza 
offesa  dei  principii  di  eqvità  e  di  giustizia, 
essere  respinto  sotto  pretesto  che  non  consti 
dell'osservanza  di  formalità,  che  il  suo  con- 
ti*atto  dimostra  aver  egli  dovuto  necessa- 
riamente ritenere  adempiute  ,. 

Assolutamente  contrario  a  quest'opinione 
è  r  Ascoli  nel  suo  pregevole  Commento  (1). 
Egli  osserva  che  *  per  la  validità  di  questo 
contratto  tanto  di  fronte  ai  terzi,  quanto 
per  Teffetto  del  privilegio  relativo,  debbano  i 
contraenti  attenersi  strettamente  all'osser- 
vanza delle  formalità  al  riguardo  stabilite, 
le  quali  costituiscono  la  salvaguardia  dei 
terzi .;  che  *  la  lezione  dell'articolo  S09  del 
vigente  Codice  è  generale  ed  assoluta  e 
non  contiene  alcuna  distinzione  di  rapporti 
fìra  il  capitano  e  l'armatore  e  fra  questi  e 
il  creditore:  anzi  il  testo  della  legge  subor- 
dina la  facoltà  del  capitano  all'accerta- 
mento della  necessità  mediante  processo 
verbale  ed  alla  preventiva  autorizzazione  «  ; 
che  *  il  mandato  dato  dall'armatore  al  ca- 
pitano è  circoscritto  e  soggetto  a  certe  limi* 
tazioni  impreteribili  ed  il  mandatario  non 
può  obbligare  il  mandante  se  non  unifor- 
mandosi alle  prescrizioni  di  legge  ,. 

Da  queste  premesse  l'Ascoli  conclude  che 
*  un  cambio  marittimo  stipulato  in  paese 
estero  senza  quelle  solennità  obbligherà  il 
capitano  non  l'armatore,  né  la  nave,  ed  il 
creditore  dovrà  imputar  a  se  stesso  la  sua 
negligenza,  se  non  fu  sì  cauto  da  invigilare 
all'osservanza  delle  formalità  necessarie  ad 
integrare  la  persona  del  capitano  «  (2). 

Anche  il  prof.  Vidari  è  di  quest'opinione. 
Egli  scrìve  (3)  :  *  o  il  capitano  procedette 
all'una  o  all'altra  di  tali  operazioni  senza 
essersi  fatto  a  ciò  autorizzare,  e  il  creditore 
col  quale  egli  contrattò  sapeva,  o  doveva 
sapere  (il  che  fa  lo  stesso)  di  tale  man- 
canza: e,  allora,  questo  creditore  non  può 
essere  protetto  più  da  nessuna  presunzione 
di  buona  fede,  e  quindi  non  può  aver  di- 
ritto di  agire  contro  l'armatore,  ma  soltanto 
contro  il  capitano;  imperocché  egli,  con- 


ci) Op.  cit,  pag.  249. 

(2)  Vedi  in  beuso  conforme  Bédarridb,  CoM' 
mentaire^  n.  446;  De  Govrct,  Qu«»tiou8^  pag.  61; 
A«.AUZET,  CommtntairB,  sairart.  284  e  la  aentenKa 


trattando  con  un  capitano  che  sapeva  non 
autorizzato  a  tali  operazioni  o  da  cui  non 
si  fece  mostrare  l'autorìzzazione  occorrente, 
per  ciò  solo  lascia  intendere  di  volere  lui 
per  obbligato,  e  nessun  altro  :  benché  poi  il 
capitano,  qui  pure  sia  tenuto  verso  l'arma- 
tore al  pieno  risarcimento  per  l'abuso  com- 
messo, quand'egli  non  riesca  a  provare  che, 
non  ostante  la  omessa  autorizzazione,  ne- 
cessità di  provvedere  c'era  veramente  e  im- 
preteribile :  salva,  per  di  più,  ogni  azione  pe- 
nale pel  caso  di  frode.  Insomma,  anche  per 
questo  riguardo,  ci  paiono  interamente  ap- 
plicabili le  norme  del  mandato  mercantile ,. 
Ma,  come  avremo  occasione  di  avvertire, 
le  limitazioni  scritte  nell'articolo  che  esa- 
miniamo, si  scrissero  per  prevenire  le  frodi 
e  le  collusioni  e  per  proteggere  gli  armatori 
assenti  dai  pericoli  di  prevaricazione  dei 
capitani.  Avvertito  questo  é  facile  il  con- 
cludere che  le  formalità  di  cui  all'art  509, 
non  possono  riguardare  che  i  rapporti  del 
capitano  coll'armatore  o  proprietario;  esse 
non  hanno  altra  portata  che  quella  di  met- 
tere in  grado  il  capitano  di  giustificare  al- 
l'armatore la  necessità  dell'imprestito  e  di 
evitare  ogni  reclamo  da  parte  del  proprie- 
tario; non  possono  in  nessun  caso  contem- 
plare il  terzo  che  presta  la  somma,  che  ha 
contrattato  in  buona  fede  col  capitano  du- 
rante il  viario.  Insegna  la  Cassazione  di 
Francia  che  in  questo  senso  venne  sempre 
inteso  *  l'artide  19  du  titre  du  capitaine  de 
l'ordonnance  de  1681,  lequel  exigeait 
aussi  des  formalités  de  la  part  du  capi- 
taine qui  voulait  emprunter  à  la  grosse: 
le  véritable  sens  de  l'article  234  résulte 
également  de  l'article  236  qui  veut  que  le 
capitaine  qui  aura  sans  nécessité  pris  de 
l'argent  sur  la  quille  du  navire  soit  res- 
ponsable  envers  Tarmement  et  personnel- 
lement  tenu  du  remboursement,  ce  qui 
prouve  que  le  propriétaire  est  fonde  à 
recourìr  sur  le  capitaine,  mais  qu'il  est 
obligé  de  désintóresser  le  tiers  envers 
lequel  il  demeure  tenu  par  le  fait  de  son 
capitaine,  qui  élait  son  mandataire  legai; 


28  aprila  1882  della  Corte  drappello  di  Napoli, 
Savastano-Saager,   della  qaale  ci  occuperemo 
{BHtini,  1882,  li,  pag.  660). 
(8)  Op.  cit,  §  295. 
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*  Tarticle  312  contient  enfin  une  nouvelle 
'  preuve  que  les  fonnalités  de  Tarticle  234 

*  ne  soni  pas  obligatoires  pour  le  prèteur 

*  ?is-a-vis  du  proprìétalre,  puisque  ce  n'est 

*  que  pour  cooserver  son  privìlège  à  Tégard 

*  du  propriétaire  que  le  préteur  est  obligé 

*  de  veilìer  à  ce  que  ces  formalités  soient 

*  remplies  par  le  capitaine  ,. 

L'unica  questione,  secondo  Desjardins  (1), 
seguito  anche  da  Valroger  (2),  consiste  nel 
sapere  se  il  terzo,  contrattando  col  capitanoi 
era  o  no  in  buona  fede.  È  quello  che  vo- 
leva Valin.  11  capitano  non  può  in  nessun 
modo  contrarre  imprestiti  o  vendere  il  ca- 
rico che  fino  alla  concorrenza  della  somma 
che  i  bisogni  constatati  a  senso  di  legge 
esigono.  Se  contravviene  a  questa  disposi- 
zione cade  sotto  il  disposto  dell'articolo  309 
n.  1  del  Codice  per  la  marina  mercantile 
pel  quale  è  punito  col  carcere  non  minore 
di  sei  mesi  il  capitano,  se  *  senza  necessità, 
avrà  preso  danaro  sul  corpo,  sulle  vetto- 
vaglie o  sul  corredo  della  nave,  avrà  impe- 
gnato o  venduto  merci  o  vettovaglie  ,,. 

n  terzo  non  cade  sotto  questa  sanzione, 
agli  effetti  del  prestito;  però  se  fosse  com- 
plice delia  frode  del  capitano,  se  avesse 
acconsentito  ad  imprestare  una  somma  ec- 
cedente i  bisogni  della  nave  è  chiaro  che 
non  potrebbe  pretenderne  dal  proprietario 
od  armatole  il  rimborso.  In  questo  solo  noi 
troviamo  una  limitazione  dell'obbligo  che 
ha  il  proprietario  di  rispondere  delle  obbli- 
gazioni dell'articolo  509  che  non  sono  scritte 
pei  terzi. 

Che  il  prestito  contratto  dal  capitano  ob- 
blighi l'armatore  verso  il  mutuante  quan« 
tunque  non  sieno  state  osservate  le  forma- 
lità disposte  dalFarticolo  509  del  Codice  di 
commercio  le  quali  stanno  solamente  nei 
rapporti  tra  l'armatore  e  il  capitano,  venne 
pur  deciso  dalla  Cassazione  di  Firenze  (3). 
Osservava  quella  Corte  che  l'adempimento 
delle  formalità  volute  dall'articolo  509  *  è 
ordinato  all'effetto  di  esonerare  il  capitano 
dalla  sua  responsabilità,  e  non  è  già  condi- 
zione sine  qua  non  dell'obbligazione  del 
proprietario  verso  i  terzi  coi  quali  il  capi- 
tano la  contrasse  pei  bisogni  della  nave.  Lo 

(1)  Op.  cit.,  pag.  SOO. 

(2)  Op.  cit,  pag.  475. 


prova  innanzi  tutto  la  sede  dell'articolo  509 
ed  il  suo  raffronto  col  precedente  art.  491 
del  suddetto  Codice.  Fa  parte  infatti  il  509 
del  titolo  2®  del  secondo  libro  dove  è  di- 
sposto del  capitano,  mentre  il  491  fa  parte 
del  titolo  1«  in  cui  si  dispone  appunto  dellB 
navi  e  dei  proprietari  di  esse:  e  mentre 
soltanto  col  509  si  fa  precetto  di  quelle  for- 
malità,  il  491  statuisce  senz'altro  che,  per 
ciò  che  concerne  la  nave  e  la  spedizione,  i 
proprietari  sono  tenuti  per  le  obbligazioni 
contratte  dal  capitano.  Ond'è  affatto  arbi- 
trario raggiungere  alla  disposizione,  cosi 
generale  ed  assoluta  di  questo  articolo,  re- 
strizioni 0  limitazioni  che  il  legislatore  non 
vi  ha  aggiunto,  che  anzi  egli  aggiunge  e 
specifica  solamente  quando  all'articolo  509 
dispone  per- un  oggetto  diverso.  Lo  prova 
altresì  la  ragione  delle  due  disposizioni,  im- 
perocché se  è  savio  ed  opportuno  che  il  ca- 
pitano, che  vuole  imporre  il  suo  fatto,  senza 
alcuna  sua  responsabilità,  al  proprietario 
della  nave,  lo  garantisca,  conformemente 
all'articolo  509,  della  rettitudine  delle  sue 
operazioni,  l'articolo  491  che,  in  un  inte- 
resse pubblico  e  generale  come  quello  del 
commercio  della  Nazione,  mira  evidente* 
mente  colla  disposizione  surriferita  al  più 
pronto  e  ai  più  facile  soddisfacimento  dei 
bisogni  della  nave,  mancherebbe  al  suo 
scopo,  se,  per  riguardi  eccezionali  o  privati, 
impacciasse,  con  un  diffidente  formalismo, 
la  prestazione  del  soccorso. 

*  E,  per  tacere  di  altri  argomenti,  lo  prova 
quasi  colla  sua  lettera  l'altro  articolo  512 
dello  stesso  Codice,  il  quale  sancisce  che  il 
capitano  che  contrasse  obbligazioni  senza 
necessità,  sia  obbligato  personalmente  verso 
gli  armatori  e  verso  tutti  gli  interessati  al 
rimborso  del  denaro.  Non  potendo  esser 
luogo  a  rimborso  se  non  di  ciò  che  sia  stato 
precedentemente  sborsato,  l'obbligo,  che  fa 
questo  articolo  al  <^pitano,  di  rimborsare 
gli  armatori,  e  cogli  altri  interessati  anche 
i  proprietari  delle  navi,  per  le  obbligazioni 
che  egli  abbia  contratte  senza  bisogno, 
implica  necessariamente,  che  pure  in  queste 
e  armatori  e  proprietari  siano  egualmente 
tenuti  verso  i  terzi  pel  pagamento  ,. 


(3)  Sentenza   28    gennaio    1889,   Spedalierì* 
Fontanini  {Oiurisprudettta,  1839,  pag.  366). 
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ZtC  La  facoltà  di  prendere  deDari  in 
imprestito  è  dalla  legge  consentita  al  capi- 
tano per  conseguire  lo  scopo  della  naviga- 
zione. Potrebbe  una  tale  facoltà  essere 
limitata  da  ordini  delParmatore  o  del  pro- 
prietario della  nave?  L'opinione  negativa 
ha  rautorevole  appoggio  della  Cassazione 
Francese  (1)  la  quale  osserva:  *  Le  mandat 
donne  au  capitaine  est  d'une  nature  telle 
qu'eìle  ne  eamporté  pas  Vapplication  des 
règUs  géfUrales  de  ce  eontrat,  Dans  le 
droit  romain,  le  mandat  est  un  eontrat 
volontaire  que  le  commettant  et  le  man- 
dataire  peuvent  limiter  à  leur  gre,  et  dont 
le  mandataire  est  toujours  tenu  de  justi- 
fier  lorsqu'il  agit  au  nom  de  la  personne 
qu'il  représente.  Les  tiers  qui,  traitant 
au  dehors  des  termes  du  mandat,  ne  peu- 
vent se  plaindre  lorsque  le  mandant  se 
refuse  deratifler  ce  qui  a  été  fait  au  delà 
du  mandat  Mais  il  n*est  pas  ainsi  lors- 
qu'il  s'agìt  d*un  pouvoir  confìé  à  un  ca- 
pitaine de  navire.  QuandMl  prend  le  com- 
mandement,  le  capitaine  s^Mige  par  cela 
métne  à  représenUr  le  propriétaire  et  à 
faire  en  Ums  les  lieux,  pour  ce  demier^ 
ce  qui  est  néc^^saire  pour  la  con^ervaUon 
et  VexpMtation  du  navire:  il  est  investi 
d'un  mandat  Ulimité,  résultantdelanature 
des  choses:  mandat  qui  ressort  notam- 
ment  de  Tarticle  232  et  des  diverses  au- 
tres  dispositions  du  Gode  de  commerce. 
Les  tiers  ne  sont  pas  appelés  à  discuter 
Is  mandat:  pour  eux  le  capitaine  est  le 
représentant  legai  des  prcpriHaires^  sauf 
Taocomplissement  de  certainesformalités 
preserìptes  par  la  loi.  SMl  arrive  que  par 
des  conventions  particulières  le  proprié- 
taire  juge  convenable  d'interdire  au  capi* 
taine  de  faire  certains  actes  sans  son 
autorìsation,  ces  conventions  ne  peuvent 
avoir  de  force  à  regard  des  tiers  ,. 
Ed  ^  evidente  che  deve  essere  così.  Per 
diroosiiarlo  non  abbiamo  che  a  riferire  gli 
insegnamenti  del  Borsari  (2):  *  La  fonte 
dei  poteri  del  capitano  è  veramente  il  man- 
dato: egli  non  ne  avrebbe  alcuno  se  non  H 
ricevesse  dalla  libera  volontà  del  proprie- 
tario. Ma  il  proprietario  deve  sapere  queste 


(])  Sentenza  12    febbraio   1840  (Journal  dn 
Palais,  1840,  I,  pag.  543). 


tre  cose:  1*  che  se  la  nomina  del  capitano 
a  lui  appartiene,  il  regolarne  le  funzioni, 
in  quanto  concerne  il  diritto,  appartiene 
allalegge;  2"  che  sebbene  non  abbia  in  mira 
che  il  proprio  interesse,  egli  coopera  insieme 
allo  sviluppo  di  una  grande  istituzione,  a 
fronte  delle  cui  esigenze  la  sua  stessa  vo- 
lontà è  costretta  a  cedere  ;  3*  chequelPuomo 
che  egli  slancia  attraverso  i  mari  e  sino  in 
capo  al  mondo,  dovrà  trovarsi  in  faccia  a 
genti  ignote,  che  potranno  anche  giovare  al 
di  lui  interesse  facendo  il  proprio,  ma  sulle 
quali  il  suo  mandato  particolare  non  può 
affatto  nulla.  Né  il  suo  mandato  può  legare 
lo  stesso  capitano  che  ha  dei  doveri  supremi 
da  adempiere  verso  se  stesso  e  verso  le  per- 
sone affidate  al  suo  governo  ;  infine  il  man- 
dato di  un  capitano  di  nave  è  un  mandato 
di  fiducia,  e  l'opera  di  lui  la  coscienza  del- 
l'uomo onesto. 

*  Con  ciò  non  vogliamo  esonerare  il  ca« 
pHano  da  gravi  e  imponenti  discipline.  Se 
ne  parlò  altrove,  tuttavia  ci  resta  a  fissare 
con  precisione  i  limiti  fra  quei  poteri  del 
capitano  che  chiameremo  naturali  o  neces- 
sari,  e  i  doveri  che  diremo  legali^  inerenti 
alla  sua  posizione.  È  fornito  di  poteri 
quanto  la  necessità  esìge,  ma  una  barriera 
di  previsioni  si  solleva  per  impedirne  l'a- 
buso, e  perchè  quella  dittatura  inevitabile 
del  mare  abbia  una  direzione  ))eneflca  e 
conforme  allo  scopo. 

*  In  altro  luogo  la  legge  provvida  pen- 
sando ai  sacrifizii  che  la  proprietà  è  co- 
stretta a  fare  per  ultima  salute  regola  il 
getto  mài  la  cotUribusfione  :  il  momento  che 
noi  esaminiamo  è  bensì  assai  grave  ma 
meno  terribile,  e  ammette  per  così  dire  un 
respiro;  è  capace  di  rimedi  meno  dispe- 
rati. Si  suppone  che  il  capitano  possa  rico- 
verarsi in  qualche  porto,8u  qualche  spiaggia 
ospitale  ove  potrà  essere  ricevuto  e  trattare 
i  proprii  affari.  Ivi  troverà  il  console  ita- 
liano o  un  magistrato  qualunque  che  vedrà 
le  sue  carte,  si  convincerà  dei  suoi  bisogni, 
e  lo  autorizzerà  a  fare  un  debito  per  aver 
denari,  o  a  vendere  parte  del  carico.  La  sua 
vera  e  sola  facoltà  è  quella  di  scegliere  fra 
molti  mali  quello  che  a  lui  sembra  il  mi' 

(2)  Op.  cito  §  1049. 
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nore:  per  proporre  il  rimedio,  egli  solo  è  il 
giudice  della  circostanza  :  anzi  talvolta  non 
paò  scegliere:  bisogna  mangiare,  bisogna 
suiristante  riparare  la  nave  cbe  fa  acqua 
da  tutte  le  parti:  oh  venite  adesso  ad  op- 
pormi le  restrizioni  del  mandato!  La  legge 
sapiente  vuole  assicurarsi  cbe  si  opera  sotto 
l'impero  della  necessità,  a  ciò  mirano  le 
cautele  che  impone:  dopo  ciò  lascia  fare, 
sta  come  a  dire  sul  largo  per  non  aggravare 
con  vincoli  inopportuni  una  condizione  de- 
plorabile. 

*  Le  quali  osservazioni  dimostrano  in 
quale  sfera  d'azione  versa  Tarbitrio  del  ca- 
pitano e  come  non  possa  fare  ostacolo 
all'adempimento  della  legge  un  diverso 
mandato  e  come  questa  legge  sia  di  ordine 
pubblico  y. 

ZZHm  Dunque  nessuna  limitazione  può 
opporsi  ai  poteri  del  capitano,  quando  la 
necessità,  riconosciuta  ed  accertata  nei 
modi  che  vedremo,  richieda  un  imprestito 
per  far  fronte  a  riparazioni,  a  compra  di 
vettovaglie  o  altro  urgente  bisogno  della 
nave.  In  caso  di  necessità  il  capitano  può 
prendere  a  prestito  somme  vincolando  a 
cambio  marittimo  o  con  pegno  la  nave  e 
le  cose  caricate,  che  possono  altresì  essere 
vendute  come  vedremo.  Potrebbe  il  capi- 
tano vincolare  a  pegno,  o  vendere  gli  at- 
trezzi inservienti  alla  navigazione?  L'ordi- 
nanza del  1681  permetteva  de  meUre  des 
apparaux  en  gage.  Desjardins  nel  com- 
mento al  Codice  francese  insegna  che  il 
capitano  potrebbe  disporre  degli  attrezzi 
hors  de  service  (1),  e  questo  non  ostante 
che  dai  motivi  del  Codice  dì  commercio 
francese  risulti  non  essersi  ripetutala  dispo- 
sizione deirordinanza  perchè  si  ritenne  pe- 
ricoloso lasciar  al  capitano  la  libertà  di 
impegnare  gli  attrezzi  e  gli  arredi,  potendo 
egli  abusarne  e  compromettere  la  sicurezza 
della  nave,  essendo  sufficiente  la  facoltà 
che  gli  si  accordava  di  contrar  cambi  ma- 
rittimi e  di  vendere  le  merci  fino  alla  con* 
correnza  dei  suoi  bisogni. 

Crediamo  coirAscoli  (2)  che  identica  opi- 
nione debba  portarsi  sotto  l'impero  del  Co- 


(1)  Op.  cit.,  II,  D.  506. 
(2)  Op.  cit.,  §  32». 


dice  di  commercio  italiano:  sarà  lecito  il 
vincolarli  a  cambio  marittimo  come  acces- 
sori della  nave;  non  si  può  però  supporre 
che  il  legislatore  abbia  potuto  consentire 
che  si  diano  in  pegno  o  si  vendano  oggetti 
inservienti  alla  navigazione.  Questo  tanto 
più  quando  si  consideri  che  il  Codice  per 
la  marina  mercantile  punisce  il  capitano  o 
il  padrone  che  senza  necessità  avrà  preso 
danaro  sul  corpo,  sulle  vettovaglie  o  sul 
corredo  della  nave  o  avrà  impegnato  o  ven« 
duto  merci  o  vettovaglie  (3). 

IBtS.  Vediamo  ora  dell'altra  facoltà  che 
la  legge  accorda  al  capitano,  di  quella  cioè 
di  vendere  le  cose  caricate.  La  ragione  della 
disposizione  è  identica  a  quella  che  governa 
il  prestito;  la  vendita  dev'essere  richiesta 
da  necessità  di  riparazioni  o  di  provviste 
polla  nave.  In  un  solo  caso  può  la  vendita 
delle  merci  essere  impedita  e  cioè  quando 
il  noleggiatore  unico  o  i  diversi  caricatori 
preferiscano  scaricare  e  pagare  il  nolo  delle 
loro  merci  in  proporzione  del  cammino  per* 
corso.  Che  se  i  caricatori,  o  noleggiatori 
'non  fossero  tra  loro  d'accordo,  in  questo 
caso  il  capitano  sarà  tenuto  a  compiere  il 
viaggio  e  i  proprietari  delle  merci. scaricate 
dovranno  pagare  l'intiero  nolo,  come  se  le 
merci  non  fossero  state  sbarcate. 

ZZ9»  Quando  si  dovrà  dal  capitano  far 
U90  di  questa  facoltà  che  la  legge  gli  con- 
sente? Forsechè  non  potrà  ad  essa  ricor« 
rere  che  quando  siano  riuscite  inutili  tutte 
le  pratiche  per  aver  denaro?  L'espressione 
usata  dal  legislatore  parrebbe  significare 
che  alla  vendita  delle  merci  si  potesse  dal 
capitano  procedere  soltanto  quando  non  si 
potesse  concludere  un  imprestito.  Però, 
come  osserva  il  Borsari  (4),  *  l'ordine  del 
discorso  è  il  più  debole  degli  argomenti, 
quando  il  senso  discretivo  non  sia  vivifi- 
cato da  qualche  considerazione  razionale^ 
che  mostri  nel  legislatore  un  proposito,  per 
cosi  dire,  graduale  nelle  idee,  laddove  è  ne- 
cessità di  ogni  discorso  la  successione  delle 
parole  ,.  E  qui  dove  non  è  chiaramente 
detto  che  prima  debba  il  capitano  ricercare 


(8)  Art  809,  n.  1,  God.  per  la  mar.  mercantiltt 
(4)  Op.  cit,  1  1052. 
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r imprestito,  poi  vendere  le  merci,  è  chiaro 
che  il  ricorrere  airuno,  o  all'altro  dei  mezzi 
accordati  al  capitano  per  ottenere  il  danaro 
che  gli  è  necessario  pegli  usi  della  nave,  è 
lasciato  al  suo  prudente  criterio,  come  pure 
al  suo  giudizio  è  abbandonata  lascelta  delle 
merci  da  vendersi  o  darsi  a  pegno.  Esami- 
niamo ora  il  diritto  d'opposizione  che  l'ul- 
timo capoverso  dell'articolo  in  esame  con- 
sente al  noleggiatore  o  ai  caricatori.  11 
legislatore  distingue  secondo  che  i  carica- 
tori siano  0  no  d'accordo.  Se  sono  d'accordo 
dà  loro  la  facoltà  di  opporsi  alla  vendita  o 
al  pegno  delle  cose  loro,  scaricandole  e  pa- 
gandone il  nolo  in  proporzione  del  cam- 
mino percorso,  se  non  sono  d'accordo,  od 
anche  se  manca  il  consenso  di  uno  o  più 
caricatori,  colui  che  voglia  usare  di  questa 
facoltà  deve  pagare  il  nolo  intiero  per  hi  sua 
parte  di  carico. 

9  SO.  Questo  diritto  d'opposizione  non 
era  scritto  nell'ordinanza  francese  del  1681. 
Fu  la  legge  francese  del  14  giugno  1841,  che 
introdusse  la  disposizione  che  esaminiamo, 
e  modificando  il  testo  dell'art.  234  di  quel* 
Codice  di  commercio,  riservò  ai  caricatori 
la  facoltà  di  ritirare  le  loro  mercanzie  sotto 
la  condizione  di  pagare  il  nolo,  in  propor- 
zione del  cammino  percorso,  se  avveniva  lo 
scarico  intero  della  nave,  o  l'intiero  nolo  se 
non  vi  era  accordo  tra  i  caricatori  per  lo 
scarico.  Come  è  giustificata  la  facoltà  di  op- 
porsi che  è  consentita  ai  caricatori,  così  è 
giustificata  la  distinzione  tra  scarico  totale 
e  parziale  della  nave.  L'imprestito  o  la  ven- 
dita del  carico  in  tanto  è  consentita  ai  capi- 
tano, in  quanto  occorre,  allo  stesso,  denaro 
per  riparazioni  o  altro  urgente  bisogno  della 
nave,  acciocché  la  stessa  sia  posta  in  grado 
di  ultimare  il  viaggio;  ma  tale  bisogno  cessa 
quando  il  noleggiatore,  o  i  caricatori,  riti- 
rando la  merce ,  rendono  inutile  il  prose- 
guire il  viaggio  fino  al  suo  compimento.  La 
navigazione  allora  è  terminata  e  il  noleg- 
giatore 0  i  caricatori  avranno  adempiuto 
tutti  gli  obblighi  che  avevano  verso  la  nave 
col  pagamento  del  nolo  in  ragione  del  viaggio 
consumato;  che  se  i  caricatori  sono  diversi 
e  divise  le  opinioni,  i  dissenzienti  hanno 


tutto  il  diritto  di  voler  continuare  il  viaggio 
secondo  il  contratto;  era  perciò  giusto  scri- 
vere una  disposizione  che  regolasse  questo 
caso  in  modo  da  conciliare  Tinteresse  di 
coloro  che  il  viaggio  volevano  terminato,  e 
quello  di  coloro  che  volevano  che  la  nave 
giungesse  a  destinazione.  Perciò  quelli  che 
se  ne  ritraevano,  devono  pagare  il  nolo 
anche  per  le  merci  proprie  come  se  le  stesse 
fossero  rimaste  sulla  nave  sino  al  termine 
del  contratto.  Senza  ciò,  scrive  Borsari, 
l'armatore  che  deve,  nonostante,  fare  le 
riparazioni  ed  esporsi  a  nuovi  rischi,  ne 
sentirebbe  tutto  il  danno.  Può  darsi  che  col 
pagamento  del  noiosi  possa  provvedere  alle 
urgenze  presenti,  e  l'armatore  non  avrebbe 
fatto  un  cattivo  negozio. 

981.  Supponiamo  ora  che  i  caricatori  o 
il  noleggiatore  non  si  siano  valsi  della  fa- 
coltà che  l'ultimo  capoverso  dell'articolo  509 
loro  conferisce.  Vediamo  quali  conseguenze 
derivano  per  loro  dal  diritto  di  disposizione 
riconosciuto  al  capitano  sul  carico. 

L'articolo  che  esaminiamo  si  limita  a  dire 
0he  ì  proprietari  della  nave,  od  il  capitano 
che  li  rappresenta,  devono  tener  conto  delle 
cose  vendute  secondo  il  valore  che  hanno 
nel  luogo  ed  al  tempo  dello  scaricamento 
della  nave.  Parlando  dei  privilegi  dovremo 
ritornare  su  questo  punto,  perchè  gli  arti- 
coli 671,  n.  8,  673,  n.  6, 675,  n.  9  accordano 
ai  caricatori  un  privilegio  sopra  le  cose  ca- 
ricate, sul  nolo  e  sulla  nave:  per  ora  quindi 
ci  limiteremo  ad  esaminare  quale  sia  la 
condizione  di  colui  che  mutuò  a  cambio  ma- 
rittimo di  fronte  ai  caricatori  ;  avrà  egli  una 
azione  personale  contro  di  questi;  potrà,  ad 
esempio,  se  il  prezzo  delle  merci  è  insuffi- 
ciente per  pagare  la  somma  mutuata,  rivol- 
gersi contro  il  caricatore?  Nella  dottrina 
francese  antica  questo  punto  è  molto  con- 
troverso; la  teoria  e  la  giurisprudenza  mo- 
derna, scrive  Yalroger  (1),  si  sono  adoperate 
a  supplire  alle  lacune  della  legge.  Si  di- 
stingue tra  il  prestito  a  cambio  marittimo 
consentito  dal  proprietario  della  merce  vin- 
colata, ed  il  prestito  sottoscritto  dal  capi- 
tano, e  si  nega  generalmente  a  chi  sommi- 
nistrò il  danaro  azione  contro  il  proprietario 


(i)  Op.  cit.,  n.  469. 
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nel  secondo  caso,  nel  quale  il  proprietario 
può  liberarsi  dalFobbligazione  contratta  dal 
capitanocoirabbandono.  Sarebbe  stato  esor- 
bitante cbe  il  caricatore  potesse  essere  ob- 
bligato, oltre  il  valore  delle  merci  caricate, 
a  seguito  di  un  imprestito  contratto  dal  ca- 
pitano, quando  principalmente  Timprestito 
si  conchiuse  pei  bisogni  della  nave.  La  sola 
ragione  per  cui  si  consentì  al  capitano  di 
poter  chiedere  ed  ottenere  prestiti  sulle 
mercanzie  si  è  quella  che  la  sorte  delle 
stesse  è  fino  ad  un  certo  punto  connessa  con 
quella  della  nave.  Ma  il  capitano,  scrivono 
Cauvet(l)  e  De  Courcy  (2),  non  è  manda- 
tario dei  caricatori  che  a  causa  delle  mer» 
canzie,  non  può  quindi  obbligarli  al  di  là 
del  valore  delle  medesime. 

Tanto  neirun  caso,  che  neiraltro  noi  però 
crediamo  che  il  caricatore  non  possa  essere 
tenuto  rimpetto  a  chi  impresta  i  danari  che 
fino  alla  concorrenza  del  valore  del  carico. 
Scrive  esattamente  TAscoli  (3)  :  *  i  nego- 
zianti i  quali  affidano  le  loro  merci  alla  nave 
sanno  benissimo  di  esporsi  ai  rischi  della 
navigazione ,  dispongono  Tanimo  alla  per- 
dita parziale  o  totale  delle  merci  stesse,  ma 
non  si  sognano  nemmeno  di  andar  incontro 
ali  eventualità  di  dover  subire,  oltre  Tespro- 
priazione  della  merce,  anche  il  danno  del 
rimborso  della  differenza  tra  il  valore  delle 
stesse  e  la  somma  prestata  a  cambio  ma- 
rittimo sulle  medesime.  Il  capitano  non  è 
il  mandatario  dei  caricatori,  non  può  assu- 
mere obbligazioni  personali  per  loro  conto 
ed  a  loro  nome,  e  tanto  più  esorbitante  sa- 
rebbe una  tale  facoltà  per  sopperire  ai  bi- 
sogni della  nave,  ai  quaU  deve  provvedere 
il  proprietario  della  medesima.  In  absetUia 
mereaiorum  poUst  ipaemet  eapitaneua  vi" 
eem  aubsiinere  (Casareqis,  De  commercio^ 
disc  XIX,  n.  7)  :  il  capitano  li  rappresenta 
bensì ,  come  dice  il  penultimo  capoverso 
dell'articolo  che  si  commenta,  ma  non  è  il 
loro  mandatario.  E  ciò  naturalmente  si  sa 
0  si  deve  sapere  da  colui  che  presta  a  cambio 
marittimo.  Se  Tarmatore  può ,  coirabban- 
dono,  liberarsi  dalle  obbligazioni  incon- 
trate dai  capitano  per  suo  conto,  sarebbe 
iniquo  negare  l'eguale  facoltà  al  proprie- 


(1)  AunraneWy  I,  pag.  212; 

(2)  <^ueatiom$  d$  droit  maritim^f  I,  pag.  82-104 


tarlo  delle  merci  vincolate  ai  bisogni  della 
nave  ,. 

9S9»  Prima  di  esaminare  le  condizioni 
che  la  legge  richiede  perchè  possa  addive- 
nirsi ad  un  imprestito  della  natura  di  quelli 
consentiti  in  questo  articolo,  avvertiamo 
come  la  legge  non  richieda  la  prova  del* 
Teffettivo  impiego  della  somma  mutuata 
pei  bisogni  della  nave,  per  la  validità  dei 
contratti,  è  solo  di  fronte  al  proprietario 
od  armatore  che  tale  giustificazione  deve 
essere  dal  capitano  fornita.  Dovremo  ritor- 
nare fra  breve  su  questa  questione,  par- 
lando degli  effetti  deirinosservanza  delle 
condizioni  volute  dalla  legge.  Esaminiamo 
ora  quali  esse  siano  e  come  debba  risultare 
del  loro  adempimento. 

93S.  Sia  che  si  tratti  di  prestito  a  cambio 
marittimo,  o  con  pegno,  o  di  vendita,  la 
legge  richiede  che  il  capitano  ne  dia  possi- 
bilmente avviso  immediato  agli  armatori, 
caricatori  e  destinatari,  ne  accerti  la  neces- 
sità con  verbale  sottoscritto  dai  principali 
dell'equipaggio ,  si  faccia  autorizzare,  nel 
regno,  dal  tribunale  di  commercio  o  dal  pre- 
tore, in  paese  estero  dal  regio  console  o  da 
chi  ne  fa  le  veci  e  in  mancanza  dall'autorità 
del  luogo,  ir  titolo  del  prestito  a  cambio  ma- 
rittimo ed  il  documento  comprovante  le 
altre  operazioni  suddette  deve  essere  tra- 
scritto nel  modo  stabilito  nel  presente  Co- 
dice ed  annotato  sull'atto  di  nazionalità 
dall'ufficiale  marittimo  o  consolare  o  dalla 
autorità  che  ha  dato  l'autorizzazione,  a  cura 
del  capitano,  tra  dieci  giorni  dalla  data  del 
contratto,  sotto  pena  della  perdita  del  grado 
del  privilegio.  La  vendita  delle  cose  caricate 
dev'essere  fatta  all'incanto.  • 

984.  La  prima  di  tali  condizioni,  quella 
cioè  che  obbliga  il  capitano  a  dare  imme- 
diato Byyìso  po88Ìbilmente  agli  armatori,  ca- 
ricatori e  destinatari,  nei  casi  di  cui  nello 
articolo  presente,  fu  aggiunta  dalla  Commis- 
sione coordinatrice,  la  quale  osservava  che, 
nell'attribuire  al  capitano  quelle  estese  fa- 
coltà che  sono  in  quest'articolo  indicate,  la 


(3)  Op.  cit.,  pag.  246. 
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legge  suppone  necessariamente  che  per  le 
circostanze  dei  caso  non  gli  sia  possibile  di 
avere  altrimenti  dagli  interessati  nella  nave 
o  nel  carico  i  mezzi  o  le  istruzioni  occor- 
renti. Ma  in  vista  delle  attuali  condizioni, 
dei  modi  di  comunicazione,  è,  pur,  forza  ri- 
conoscere che  questo  caso  dev'essere  ben 
raro  e  che,  a  prevenire  ogni  dubbio,  la 
legge  anche  senza  fame  un  obbligo  assoluto 
e  senza  stabilire  una  limitazione  alle  facoltà 
del  capitano,  limitazione  che  potrebbe  es- 
sere nociva,  non  può  a  meno  di  dichiarare 
espressamente,  che,  anche  nelle  gravi  con- 
tingenze accennate,  egli  è  obbligato  a  dame 
possibilmente  avviso  agli  interessati. 

93ft.  La  seconda  condizione  che  la  legge 
prescrive  è  quella  che  obbliga  il  capitano 
ad  accertare  la  necessità  dell*  imprestito  o 
della  vendita  con  processo  verbale  sotto- 
scritto dai  principali  deirequipaggio.  L'or- 
dinanza del  1681  si  limitava  ad  esigere  Vavis 
des  contre-maitres  et  pilotes  qui  aUester<mt 
sur  le  journal  la  néceaaité  de  Vemprunt  et 
de  la  venie  et  la  qualUé  de  Vemploi.  Oggi  il 
nostro  Codice  come  quello  francese  e  quello 
del  1865  richiedono  un  processo  verbale  sot- 
toscritto dai  principali  dell'equipaggio.  Che 
cosa  deve  contenere  questo  processo  ver- 
bale? L'ordinanza  voleva  che  les  cantre- 
maitres  et  pilotes  attestassero  la  necessità 
deU'imprestito  e  la  qualità  dell'impiego.  Gli 
articoli  671, 673  e  675,  perchè  le  somme  im- 
prestate possano  godere  dei  vari  privilegi, 
richiedono  che  l'imprestito  sia  avvenuto 
eolV adempimento  delle  prescritte  formalità, 
ma  nemmeno  tali  disposizioni  spiegano  che 
cosa  debba  contenere  il  processo  verbale  ; 
nel  silenzio  della  legge,  quindi,  crediamo 
basti  che  il  processo  verbale  accerti  la  neces- 
sità, non  occorre  che  stabilisca  né  la  entità 
della  somma,  né  l'operazione  fatta  per  otte- 
nerla e  nemmeno  l'impiego  della  medesima. 

Notiamo  ancora  come  sebbene  l'opera- 
zione di  cui  é  caso  debba  annotarsi  nel  gior- 
nale di  bordo,  in  nessun  caso  quest'anno- 
tazione potrebbe  tener  luogo  del  processo 
verbale  che  la  legge  all'articolo  509  richiede. 

tSSU.  Altra  condizione  é  quella  che  ob- 
bliga il  capitano  a  farsi  autorizzare,  nel 
regno,  dal  tribunale  di  commercio  o  dal  pre- 


tore, ed  in  paese  estero  dal  regio  console  o 
da  chi  ne  fa  le  veci,  ed  in  mancanza  dalla 
autorità  del  luogo  a  procurarsi  la  somma 
occorrente  ai  bisogni  della  nave.  Non  è 
punto  necessario  che  l'autorizzazione  ri- 
sulti da  una  sentenza;  richiamiamo  quanto 
abbiamo  esposto  a  questo  riguardo  nei  com- 
mento dell'articolo  507:  potrà  risultare  da 
un  decreto  scritto  in  calce  al  ricorso,  e  se  si 
tratti  di  autorizzazione  ottenuta  all'estero, 
crediamo  sia  sufficiente  l'intervento  dell'au- 
torità consolare  all'atto  di  prestito  o  di  ven- 
dita. Col  suo  intervento  l'autorità  consolare 
mostrerà  di  acconsentire  di  autorizzare  il 
capitano  a  contrarre  il  prestito  o  a  vendere 
le  merci  caricate.  Ciò  venne  dalla  Corte  di 
Genova  deciso  colla  sentenza  che  abbiamo 
in  parte  riferito. 

S89*  L'intervento  della  autorità  giudi- 
ziaria 0  consolare  in  questi  contratti  é  ri- 
chiesto per  prevenire  le  frodi  e  le  collusioni, 
e  per  proteggere  gii  armatori  assenti  dai  pe- 
ricoli di  prevaricazione  dei  capitani,  i  quali 
se  avessero  libertà  illimitata  di  far  prestiti 
o  vendite,  durante  il  viaggio,  potrebbero  fa- 
cilmente distruggere  la  proprietà  delle  navi 
ad  essi  affidate.  Questo  risulta  dai  verbali 
della  Commissione  che  compilò  il  Codice 
di  commercio  napoleonico,  dai  quali  si 
evince  come  l'intervento  dell'autorità  siasi 
appunto  richiesto  per  supplire  al  consenso 
dell'armatore  o  dei  caricatori,  e  mentre 
servono  di  garanzia  airarmatore,  mettono 
al  coperto  la  responsabilità  del  capitano,  il 
quale  può  con  esse  dimostrare  di  essersi 
attenuto  a  quanto  la  legge  prescrive. 

Estremo  essenziale  poi  di  tutti  questi  con- 
tratti si  è  quello  che  gli  stessi  devono  essere 
richiesti  da  evidente  ed  accertata  necessità; 
se  una  spesa  non  é  strettamente,  assoluta- 
mente necessaria,  non  può  il  capitano  chie- 
dere le  autorizzazioni  che  sono  prescritte, 
ed,  anche  ottenutele,  noi  crediamo  non  po- 
trebbe sottrarsi  alla  responsabilità  pei  danni 
verso  i  caricatori  e  l'armatore. 

SSS.  Vediamo  ora  degli  effetti  dell'inos- 
servanza delle  formalità  prescritte  dall'ar- 
ticolo che  esaminiamo.  Ci  siamo  già  oc- 
cupati di  questi  effetti  nei  rapporti  tra  il 
proprietario  e  i  terzi,  dobbiamo  ora  vedere 
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di  quelli  tra  il  capitano  e  il  proprietario 
della  nave  o  il  caricatore. 

Abbiamo  avvertito  testé  come  Tadempi- 
mento  delle  prescritte  formalità  non  sia 
di  ostacolo  agli  armatori  ed  agli  filtri  inte- 
fessati  quando  vogliano  contestare  la  ne> 
eessità  deirimprestito.  E  impossibile  alla 
autorizzazione  accordare  gli  effetti  che  si 
attribuirebbero  ad  una  sentenza.  Perciò 
potrebbero  sempre  gli  armatori  e  caricatori 
valersi  del  disposto  delFarticolo  512,  che 
esamineremo,  e  rendere  così  il  capitano 
personab3Qente  responsabile  degli  imprestiti 
contratti  senza  necessità.  Questo  a  maggior 
ragione  deve  dirsi  in  caso  di  inadempimento 
delleformalitàprescritte.  Adempiute  queste, 
la  responsabilità  sarà  coperta  fino  a  prova 
contraria,  non  adempiute,  la  presunzione 
sta  contro  il  capitano,  che  sì  presume  abbia 
agito  senza  necessità  e  che  per  conseguenza 
deve  rispondere  di  tutte  le  conseguenze 
dei  suoi  atti.  I  proprietari  delle  mercanzie 
vendute  non  solo  poi  potranno  reclamare 
pel  pregiudizio  a  loro  arrecato  dalla  ven- 
dita, ma  potranno  essere  dispensati  dal  pa- 
gamento del  nolo. 

t39.  Le  ultime  formalità  che  la  legge 
prescrive  sono  quelle  riferentisi  alla  tra- 
scrizione del  titolo  del  prestito  a  cambio  ma- 
rittimo e  alla  vendita  delle  cose  caricate. 

11  titolo  del  prestito  a  cambio  marittimo 
dev'essere  trascritto,  insieme  al  documento 
comprovante  le  altre  operazioni  prescritte 
dallalegge,  nei  registri  dell'ufficio  marittimo 
nel  cui  compartimento  è  stipulato,  e,  se  è 
fatto  in  paese  estero,  dev'essere  trascritto 
nei  registri  del  regio  consolato  del  luogo 
dov'è  stipulato  ed  annotato  sull'atto  di  na- 
zionalità dall'uffìziale  marittimo  o  consolare, 
0  dall'autorità  che  ha  dato  l'autorizzazione, 
a  cura  del  capitano,  tra  dieci  giorni  dalla 
data  del  contratto  sotto  pena  della  perdita 
del  grado  del  privilegio. 

Perduto  il  privilegio  sarà  pure  perduto  il 
credito?  Crediamo  con  Bédarride  *  che  la 
'  perte  du  privilège  ne  saurait  étre  la  perte 
*  de  la  créance ,.  A  credere  ciò  ci  induce  la 
stessa  espressione  di  cui  si  serve  il  legisla- 
tore, sotto  pena  della  perdita  del  grado  del 


privilegio;  dunque  l'azione  di  credito  sus- 
siste, e  i  terzi  che  hanno  sovvenuto  alle  ne- 
cessità della  nave,  facendo  un  contratto 
di  cambio  marittimo  col  capitano,  acqui- 
stano azione  di  credito  verso  i  proprietari, 
donde  ne  segue  che  il  capitano  può  valida- 
mente obbligarli  nonostante  l'inosservanza 
di  alcune  formalità. 

Tra  le  cause  di  perdita  del  privilegio,  la 
Corte  d'appello  di  Genova  colla  sentenza 
9  aprile  1889  (1)  pone  anche  la  mancanza 
dell'annotazione  nell'atto  di  nazionalità  del 
documento  comprovante  l'autorizzazione  a 
contrarre  il  prestito  a  cambio  marittimo, 
perchè  l'annotazione  è  un  documento,  è  una 
formalità  essenziale  per  far  godere  al  pre- 
stito quella  posizione  privilegiata  che  la 
legge  gli  accorda,  essendo  importante  che 
sulla  patente  di  nazionalità  sia  annotata  la 
specide  natura  del  credito  che  è  stato  con- 
trattato, perchè  i  terzi,  che  possono  in  se- 
guito contrattare  sulla  stessa  nave,  cono- 
scano di  quali  pesi  e  con  quali  privilegi  è 
gravata,  e  perciò  la  legge  ha  prescritto  che 
tale  annotazione  debba  farsi  entro  dieci 
giorni  dalia  stipulazione  del  prestito  fatto 
sotto  pena  di  decadenza  dal  grado  del  pri- 
vilegio. 

A  noi  pare,  però,  che  la  registrazione  di 
tali  documenti  insieme  al  titolo  del  prestito 
non  possa  essere  stata  voluta  dal  legislatore, 
perchè  altrimenti  egli  invece  di  scrivere  che 
*  il  titolo  del  prestito  a  cambio  marittimo  e 
il  documento  comprovante  le  altre  opera- 
zioni suddette  dev'essere  trascritto  nel  modo 
stabilito  dal  presente  Codice .  avrebbe  detto 
i  documenti  comprovanti,  ecc.,  documenti 
che  nella  realtà  delle  cose,  trattandosi  di 
prestito  a  cambio  marittimo,  sono  precisa- 
mente due  e  cioè  il  verbale  dei  principali 
dell'equipaggio  e  l'autorizzazione  dell'auto- 
rità giudiziaria  o  consolare.  Perciò  colle 
parole  dell'articolo  509  evidentemente  si  è 
voluto  che  fosse  trascritto  e  annotato  sia  il 
titolo  comprovante  l'operazione  del  prestito, 
sia  il  documento  comprovante  le  altre  ope- 
razioni che  invece  del  prestito  a  cambio 
marittimo  si  fossero  fatte,  come  ì\  pegno  o 
la  vendita  delle  cose  caricate  e  le  altre  ob- 
bligazioni ivi  contemplate.  In  questo  senso 


(1)  Caosa  Gassa  Marittima  contro  Demichelia  {Temi  Genovete^  I,  pag.  616). 
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è  una  magistrale  sentenza  della  Corte  di 
cassazione  di  Torino  (1)  del  13  marzo  1890, 
la  quale  annullando  quella  testé  riferita 
della  Corte  di  Genova,  proclamava  questi 
principii.  Ci  si  consenta  di  riferirla  in  ex- 
tenso  come  la  miglior  dimostrazione  dello 
avviso  espresso.  *  Attesoché  —  scrive  la 
Corte  ~  dopo  accertato  il  fatto  che  il  cambio 
marittimo  dal  capitano  Galli  contratto  in 
corso  di  viaggio  in  Cartagena  per  provve- 
dere ad  urgenti  bisogni  della  nave  Idea  era 
stato  annotato  nell'atto  di  nazionalità,  la 
Corte  d'appello  di  Genova  sentenziò  che, 
nello  stesso  atto  di  nazionalità,  non  essendo 
stato  altresì  annotato  il  documento  compro- 
vantePautorizzazione  a  contrarre  il  prestito, 
doveva  il  prestito  stesso  collocarsi  in  via 
privilegiata ,  non  già  al  grado  segnato  al 
n.  9  dell'articolo  675  Codice  commerciale, 
ma  al  grado  segnato  al  n.  13. 

*  Attesoché,  cosi  sentenziando,  la  Corte 
genovese  fece  mal  governo  così  della  let- 
tera come  dello  spirito  dell'articolo  509.  Ed 
invero,  dopo  avere  stabihto  che  se  nel  corso 
del  viaggio  vi  é  necessità  di  danaro  per  ri- 
parazioni, per  compra  di  vettovaglie,  o  altro 
urgente  bisogno  della  nave,  il  capitano  deve 
possibilmente  darne  immediato  avviso  agli 
armatori,  caricatori  e  destinatari,  e,  accer- 
tata che  abbia  la  necessità  con  processo 
verbale  sottoscritto  dai  principali  dell'equi- 
paggio, farsi  autorizzare  dalle  autorità  com- 
petenti a  procacciarsi  la  somma  necessaria 
con  *  prendere  denaro  a  prestito  o  a  cambio 
marittimo,  col  dare  in  pegno  o  vendere  le 
cose  caricate,  ovvero  con  obbligarci  verso 
coloro  i  quali  somministrarono  direttamente 
materiali ,  attrezzi,  provviste  e  mano  d'o- 
pera; il  detto  articolo  509  aggiunge  che  il 
titolo  del  prestito  a  cambio  marittimo  e 
il  documento  comprovante  le  altre  opera- 
zioni suddette  devono  essere  annotati  nel- 
l'atto di  nazionalità  dall'uffìziale  marittimo  o 
consolare  che  ha  data  l'autorizzazione,  a 
cura  del  capitano,  fra  dieci  giorni  dalla  data 
del  contratto,  sotto  pena  della  perdita  del 
grado  del  privilegio  ,.  Ora  da  quest'ar- 
ticolo appare  che  diversi  sono  i  modi  con 
cui  il  capitano  in  corso  di  viaggio  é  abili- 
tato a  procurarsi  danaro  pei  bisogni  urgenti 


della  nave;  tutti  questi  modi  sono  subordi- 
nati alle  stesse  condizioni  di  necessità,  ac- 
certate dai  principali  dell'equipaggio,  di  au- 
torizzazione data  dall'autorità  competente, 
a  tutti  i  modi  medesimi  la  legge  accorda  lo 
stesso  privilegio ,  e  il  privilegio  assoggetta 
alle  stesse  ragioni  di  pubblicità. 

'^  Da  ciò  consegue  che  come  nell'atto  di 
nazionalità  dev'essere  annotato  il  titolo  del 
cambio  marittimo ,  così  dev'essere  simil- 
mente annotatoli  documento  che  comprova 
le  altre  operazioni  suddette,  cioè  il  prestito 
semplice,  il  pegno  o  la  vendita  delle  cose 
caricate,  e  qualsiasi  altra  obbligazione  verso 
coloro  che  somministrarono  direttamente 
materiali,  attrezzi,  provviste  e  mano  d'opera. 

*  Errò  la  Corte  genovese  quando  ritenne 
che  l'intiero  primo  capoverso  dell'art  509 
riguardi  esclusivamente  il  cambio  marit- 
timo ;  errò  quando  ritenne  che  il  documento 
comprovante  le  aUre  operazioni  suddette 
si  riferisce  non  già  alle  altre  operazioni  con 
cui  il  capitano,  non  applicandosi  al  cambio 
marittimo,  si  procurò  il  denaro  necessario 
alla  nave,  ma  alle  formalità  necessarie  per 
contrarre  il  cambio  marittimo,  cioè  al  pro- 
cesso verbale  sottoscritto  dai  principali 
dell'equipaggio  e  alla  autorizzazione  della 
autorità  competente,  il  documento  ivi  nien- 
zionato  non  fosse  che  il  complemento  od 
una  integrazione  di  cambio  marittimo  per 
gli  effetti  del  privilegio.  Se  fosse  stata  mente 
del  legislatore  che,  per  conservare  il  grado 
di  privilegio  accordato  al  cambio  marittimo, 
dovesse  annotarsi  nell'atto  di  nazionalità 
non  solamente  il  titolo  del  cambio  marit- 
timo, ma  il  documento  comprovante  la  ne- 
cessità e  l'autorizzazione  del  cambio  stesso: 
se  il  titolo  e  documento  fossero  inscindibili, 
per  fermo,  questo  pensiero,  il  legislatore  lo 
avrebbe  espresso  con  locuzione  più  chiara 
e  grammaticale:  avrebbe  detto,  cioè,  cheli 
titolo  del  prestito  e  il  documento  devono 
essere  trascritti  ed  annotati.  Il  legislatore 
invece  disse,  che  "  il  titolo  del  cambio  ma- 
rittimo e  il  documento  comprovante  le  altre 
operazioni  suddette  dev'essere  trascritto  ed 
annotato,  ecc.  ,,  il  che  significa  che  titolo 
e  documento  si  riferiscono  a  distinte  forme 
di  obbligazione,  e  non  ad  un'obbligazione 


(1)  Causa  Demichelis- Cassa  Marittima  {Giurifpntdenea  Torinese,  1890,  pag.  285). 
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unica  assunta  sotto  forma  di  prestito  a 
cambio  marittimo.  Ciò  si  conferma  inoltre, 
qoaodo  pure  ne  fosse  d'uopo,  dalle  parole 
aUre  MUgaziom  swiàetUy  parole  che  esprì- 
mono un  concetto  non  d'identità,  ma  di 
correlazione  e  come,  fra  i  modi  di  proeurare 
il  denaro  necessario  alla  nare,  il  legislatore 
accennò  dapprima  il  prestito,  o  il  cambio 
marittimo,  e  poscia  il  pegno  e  la  vendita 
deUe  cose  caricate,  e,  per  ultimo,  in  genere 
tutte  le  obbligazioni  verso  coloro  che  som- 
ministrarono direttamente  materiali,  at- 
trezzi ,  provviste  e  mano  d'opera,  cosi  le 
altre  operazioni  suddette,  dopo  menzionato 
il  cambio  marittimo,  non  possono  essere, 
come  giudica  la  Corte  genovese,  né  la  for- 
malità del  processo  verbale  sottoscritto  dai 
principali  dell'equipaggio,  né  l'autorìzza- 
zione  dell'autorità  competente,  sono  bensì 
le  altre  operazioni  dal  capitano  legittima- 
mente assunte  con  forme  diverse  da  quelle 
del  cambio  marittimo. 

'  Attesoché  l'errore  in  cui  cadde  la  Corte 
genovese  è  tanto  più  manifesto  se  si  consi 
dera  lo  scopo  dell'annotazione  nell'atto  di 
nazionalità  di  cui  è  cenno  nell'articolo  509 
Codice  commerciale. 

'  L'annotazione  ha  lo  stesso  scopo  ed  ef- 
fetto che  la  trascrizione  degli  atti  civili.  La 
sua  ragione  sta  nell'interesse  pubblico,  nella 
convenienza  di  svolgere,  agevolare  ed  assicu- 
rare la  navigazione  ed  il  credito  marittimo, 
facendo  si  che  coloro,  i  quali  intendono  con- 
trattare su  navi,  abbiano  modo  di  conoscere 
8e,edi  quali  pesi  eprivilegi,  la  naveègravata. 
Come  gli  atti  civili,  sino  a  che  non  siano 
trascritti,  non  hanno  effetto  riguardo  ai  terzi, 
che  a  qualunque  titolo  hanno  acquistato  e 
legalmente  conservato  diritti  suirimmobile, 
così  le  obbligazioni  assunte  dal  capitano  pei 
bisogni  della  nave  e  il  privilegio  che  per  lo 
adempimento  di  tali  obbligazioni  la  legge 
accorda  sulla  nave  stessa  non  hanno  effetto 
riguardo  ai  terzi,  se  le  dette  obbligazioni 
non  siano  rese  pubbliche  coU'annolazione 
nell'atto  di  nazionalità.  Ora  nella  stessa 
guisa  che  per  rendere  pubblici  gli  atti  civili 
la  legge  reputa  sufficiente  la  trascrizione 
dell'atto  stesso  e  non  richiede  la  trascri- 
zione dei  documenti  che  lo  abbiano  per  av- 


ventura preceduto  e  giustificato,  così  è  da 
ritenersi  che  per  rendere  pubblico  il  privi- 
legio sulla  nave  a  garanzia  del  cambio  ma- 
rittimo basta  Tannotazione  del  titolo  del 
cambio  sull'atto  di  nazionalità  e  non  è  punto 
necessaria  l'annotazione  comprovante  la 
necessità  e  l'autorizzazione  a  contrarre  il 
cambio  stesso. 

"  Attesoché  qualora  prevalesse  rinterpre- 
tazione  della  Corte  genovese  si  verrebbe  a 
questo  assurdo,  che,  mentre  la  legge  pre- 
vede, come  già  si  disse,  diversi  modi  con 
cui  il  capitano  può  fornirsi  di  denaro  ed  a 
tutti  indistintamente  accorda  lo  stesso  pri- 
vilegio, sottoponendoli  a  identiche  f<vma- 
lità  (art  675,  n.  9,  677,  n.  7),  l'obbligo  di 
trascrivere  ed  annotare  non  solo  l'atto,  ma 
tutte  le  formalità  preliminari,  la  legge  lo 
avrebbe  imposto  pel  solo  cambio  marittimo, 
laddove  ne  sarebbero  esenti  le  altre  opera- 
zioni che  hanno  pure  lo  stesso  grado  di  pri- 
vilegio, il  quale  privilegio,  ciò  non  ostante, 
sarebbe  opponibile  ai  terzi  che  non  lo  co- 
noscono, né  hanno  modo  di  conoscerlo. 

*  Ora  che  ciò  abbia  voluto  la  legge  non  é 
ammessibile  ,. 

Avvertiamo  altresì  prima  di  finire  su 
questo  punto,  come  la  Corte  d'appello  di  Ge- 
nova con  sentenza  13  maggio  1887  (1)  deci- 
desse che  il  creditore  per  prestito  a  cambio 
marittimo  non  é  tenuto  a  produrre  nel  giu- 
dizio di  distribuzione  del  prezzo  della  nave 
il  verbale  sottoscritto  dai  principali  dell'e- 
quipaggio  di  cui  agli  articoli  508  e  509  dei 
Codice  di  commercio,  quando  risulti  che  il 
prestito  fu  regolarmente  autorizzato. 

S40.  La  vendita  delle  cose  caricate,  deve 
essere  fatta  all'incanto;  non  dovrà  però 
osservarsi  alcuna  formalità  giudiziaria.  La 
vendita  sarà  fatta  con  quei  modi  che  si  usano 
nelle  vendite  volontarie  di  mobili,  sempre 
che  l'autorità,  che  ha  ordinato  la  vendita, 
non  prescriva  qualche  utile  norma. 

941.  Il  principio  scritto  nell'articolo  510 
benché  nei  Codici  precedenti  non  fosse 
scritto,  non  é  però  nuovo  né  nella  dottrina 
né  nella  pratica  marittima,  non  essendosi 
mai  dubitato  che  dove  non  risiedono  i  pro- 


li) Causa  Ghisalberti-Della  Gasa  {Eco  di  Giurisprudenxa  commerciale^  1887,  pag.  284). 


912 


LIBRO  II.  TITOLO  IL 


[Art.  508-512] 


prietari,  possa  il  capitano  stare  in  giudizio 
per  tutto  quello  che  riguarda  la  nave  e  la 
navigazione  da  lui  diretta.  Oggi  questo 
principio  è  consacralo  dall'articolo  510,  pel 
quale  "  nel  corso  del  viaggio  il  capitano  può, 
se  vi  è  urgenza,  notificare  atti  ed  anche  isti- 
tuire e  proseguire  giudizi  in  nome  e  nello 
interesse  dei  proprietari  della  nave  per 
quanto  riguarda  la  nave  stessa  e  la  naviga- 
zione a  cui  è  preposto  ,,. 

Simftlmente  possono  i  terzi,  fuori  del  luogo 
di  dimora  dei  proprietari  o  di  coloro  che  li 
rappresentano,  far  eseguire  notificazioni, 
promuovere  e  proseguire  giudizi  contro  il 
capitano,  per  quanto  riguarda  i  fatti  di  lui 
o  dell'equipaggio,  oppure  le  obbligazioni  da 
lui  contratte  durante  la  spedizione.  Gli  atti 
devono  essere  notificati  personalmente  o  a 
bordo  deUa  nave. 

I  proprietari  possono  sempre  riassumere 
ristanza  proposta  dal  capitano  o  contro 
di  lui. 

Le  condanne  pronunciate  contro  il  capi- 
tano non  privano  i  proprietari  del  diritto 
di  fare  l'abbandono  secondo  le  disposizioni 
dell'articolo  491. 

949.  Anche  sotto  Timpero  del  cessato 
Codice  di  commercio  che  nulla,  in  ordine 
a  quanto  si  legge  nell'articolo  che  esami- 
niamo, disponeva,  non  si  disputò  mai  in- 
torno al  punto  se  il  capitano  avesse  tali 
facoltà.  Il  capitano  era  considerato  un 
istitore,  un  rappresentante  dei  proprietari 
od  armatori,  e  come  tale  aveva  diritto  di 
stare  in  giudizio  per  conto  del  proprio 
principale.  La  ragione  della  disposizione 
in  esame  ci  viene  spiegala  cosi  dalla  Com- 
missione dei  1869:  ^  11  capitano  rappresenta 
i  proprietari  della  nave  per  quanto  riguarda 
la  nave  stessa  e  la  navigazione,  a  cui  è 
preposto. 

**  Questo  principio  risulta  indubbiamente 
dalla  disposizione  dell'articolo  311  del  Co- 
dice vigente,  e  produce  la  conseguenza, 
che  il  capitano,  nei  limiti  del  suo  man- 
dato, può  stare  in  giudizio  per  esercitare 
o  per  difendere  i  diritti  dei  proprietari 
della  nave.  Ma  gli  effetti  di  quel  principio 
giungeranno  fino  al  punto,  che  i  terzi  pos- 
sano esercitare  contro  il  capitano  le  azioni, 
che  hanno  contro  i  proprietari  della  nave, 


anche  nel  luogo  dove  essi  hanno  domicilio 
e  dimora? 

*  E  in  ogni  altro  caso  sarà  possibile  di 
soddisfare  un  desiderio  manifestatosi  dalla 
pratica  del  commercio,  che  un'espressa 
dichiarazione  renda  legalmente  efficaci  le 
notificazioni  fatte  a  bordo  della  nave,  come 
quelle  fatte  al  domicilio  del  citato,  giusta 
le  disposizioni  del  Codice  di  procedura 
civile? 

*  Quali  saranno  finalmente  rispetto  ai 
proprietari  gli  effetti  delle  azioni  esercitate 
validamente  dal  capitano,  o  contro  di  lui 
sia  nei  riguardi  della  loro  facoltà  di  rias- 
sumere le  istanze,  sia  nei  riguardi  del  diritto 
di  abbandono? 

*  La  Commissione,  richiamata  all'esame 
di  queste  questioni,  aderisce  in  massima 
che  per  la  loro  gravità,  e  per  le  controversie 
alle  quali  già  diedero  e  potrebbero  dare 
luogo  anche  in  seguito,  esse  debbano  tro- 
vare nel  Codice  di  commercio  una  solu- 
zione corrispondente  ai  principii  ed  all'in- 
teresse del  commercio.  Né  può  far  ostacolo 
la  riserva  di  una  serie  più  completa  di 
disposizioni  da  scriversi  nel  libro  I  del 
progetto  di  riforma  del  Codice  di  com- 
mercio relativamente  al  mandato  commer- 
ciale ed  alle  funzioni  che  vi  si  connettono; 
imperciocché  il  mandato  del  capitano  ri- 
veste un'indole  affatto  speciale,  i  cui  limiti 
sono  già  in  parte  tracciati  nel  libro  li.  £ 
appunto  per  quest'indole  speciale,  il  man- 
dato del  capitano,  assai  esteso  durante  il 
viaggio,  é  soggetto  a  molte  restrizioni,  nel 
luogo  dove  la  presenza  dei  proprietari 
rende  inutili  i  più  vasti  poteri.  Conseguen- 
temente il  capitano  potrà  bensì  esercitare 
dovunque  i  diritti  dei  proprietari  della  nave 
concernenti  la  nave  e  la  spedizione;  ma 
nel  luogo  di  residenza  dei  proprietari,  i 
terzi  non  avranno  facoltà  di  dirigere  contro 
del  capitano  le  azioni  contro  i  medesimi, 
anche  se  dalla  nave  e  dalla  spedizione 
derivano  „. 

1K4S.  Queste  sono  le  considerazioni  che 
motivarono  la  nuova  disposizione.  Dubi- 
tiamo fortemente  che  sia  stata  opera  saggia 
l'introdurla  nel  Codice,  specie  quando  tutte 
le  facoltà  che  essa  consente  al  capitano 
erano  facoltà,  che  indipendentemente  da 
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Ogni  disposizione  legislativa  al  capitano 
erano  riconosciute.  A  sommesso  avviso 
DOstrOj  la  nuova  disposizione  viene  a  re- 
stringere invece  di  dichiararli  meglio,  come 
pare  fosse  intenzione  della  Commissione 
del  1869,  i  poteri  del  capitano;  perchè, 
mentre  la  facoltà  di  istituire  giudizi  o  di 
sostenerli  nell'interesse  della  nave  non 
renne  mai  contestata  nel  capitano,  Parti- 
colo  510  parla  di  notificazione  d*atti  o  dì 
istituire  giudizi  se  vi  è  urgenza?  È  certo 
che  di  quesfurgenza  non  può  sul  momento 
esser  giudice  che  il  capitano,  ma  ognun 
Tede  quale  fonte  di  questioni  possa  essere 
quest'aggiunta,  e  quale  responsabilità  potrà 
indurre  nel  capitano  l'aver  fatto,  o  no, 
uso  delle  facoltà  a  lui  da  quest'articolo 
consentite. 

Avvertiamo  altresì  una  contraddizione 
evidente  tra  la  prima  e  la  seconda  parte 
deirarticolo  perchè,  mentre  la  facoltà  di 
promuovere  giudizi  è  accordata  per  quanto 
cftneeme  la  nave  quella  di  intervenire  come 
convenuto  è  data  solo  per  quanto  riguarda 
i  fatti  del  capitano  o  dell'equipaggio,  e  le 
obbligazioni  da  lui  assunte.  Non  risulta  dai 
verbali  legislativi  quale  sia  stata  la  ragione 
della  differenza  tra  le  due  disposizioni: 
certo  si  è  che  dal  momento  che  la  facoltà 
di  istituire  e  intervenire  in  giudizio  è  data 
al  capitano  come  presunto  rappresentante 
dell'armatore,  non  si  poteva  anche  nel  caso 
in  cui  un  terzo  istituisse  un  giudizio  contro 
Tarmatore  negarsi  la  facoltà  di  contrad- 
dirvi, come  effettivamente  si  è  fatto.  E  che 
questa  disposizione  debba  così  interpre- 
tarsi venne  deciso  dalla  Corte  d'appello  di 
Genova,  la  quale  proclamò  la  massima 
che  il  capitano  non  può  esser  citato  in  giu- 
dizio fuori  del  luogo  di  dimora  dei  proprie- 
tari per  l'esecuzione  delle  obbligazioni  che 
non  derivano  dai  fatti  di  lui,  o  dell'equi- 
paggio, e  non  sono  state  da  esso  contratte 
durante  la  spedizione  (1). 

t44.  L'articolo  332  del  Codice  del  1865 
ordinava  ai  capitani,  prima  d'intraprendere 
il  viaggio  di  ritorno  di  giustificare  ai  pro- 
prietari ed  armatori  le  operazioni  fatte. 


(1)  Appello  di  Genova,  90  maggio  1889,  Miller- 
Sartori  (  Temi  G0novtù$$,  1889,  pag.  892). 


Doveva  il  capitano  mandare  ai  proprietari 
od  armatori  della  nave,  od  ai  loro  procu- 
ratori un  conta  da  lui  sottoscritto,  conte- 
nente lo  stato  del  carico,  il  prezzo  delle 
merci  caricate,  le  somme  da  lui  prese  a 
mutuo,  il  nome  e  cognome  dei  mutuanti, 
0  lo  stato  del  carico  risultante  dalle  polizze 
da  lui  firmate,  e  quello  delle  somme  prese 
a  mutuo,  ffe  il  caricamento  in  porto  estero 
sia  eseguito  per  conto  dei  noleggiatori.  La 
Commissione  del  1869  trovò  opportuno 
*  di  estendere  l'applicazione  dell'art.  332  a 
tutti  i  casi,  nei  quali  il  capitano  abbia  fatte 
spese  straordinarie,  o  contratte  obbliga- 
zioni, non  senza  prevedere  specialmente 
anche  il  caso,  seppur  raro,  tuttavia  ancora 
possibile,  che  la  nave  sia  caricata  per  conto 
dei  proprietari  od  armatori  ,.  È  motivata 
da  queste  considerazioni  la  disposizione 
dell'art  511  pella  quale  il  capitano  prima 
della  partenza  da  un  luogo  dove  ha  fatto 
spese  straordinarie  o  contratte  obbligazionii 
deve  rimettere  ai  proprietari  od  agli  arma- 
tori della  nave  od  ai  loro  procuratori  un 
conto  da  lui  sottoscritto,  sì  delle  spese,  colla 
indicazione  dei  documenti  giustificativi  se 
ve  ne  sono,  come  delle  obbligazioni  col 
nome,  cognome  e  residenza  dei  creditori. 

Se  poi  il  carico  è  fatto  per  conto  dei 
proprietari  o  degli  armatori,  il  capitano 
deve  rimettere  ad  essi  il  conto  delle  cose 
caricate  e  del  loro  prezzo,  e  questo  allo  scopo 
che  le  merci  caricate  non  sieno  sostituite 
da  altre  durante  il  viaggio  di  ritomo,  che  il 
proprietario  possa  farle  assicurare,  quando 
gli  piaccia,  e  che  egli  possa  anche  venderle 
con  cognizione  di  causa  (2). 

Quando  poi  il  carico  anziché  per  conto 
dei  proprietari  od  armatori  fosse  fatto  da 
altre  persone,  basterà  che  egli  rimetta  al 
proprietario  della  nave  lo  stato  del  carico 
ricevuto,  quale  risulta  dalle  polizze  da  esso 
sottoscritte,  perchè  il  solo  diritto  che  in 
questo  caso  compete  al  proprietario  della 
nave  si  è  quello  di  aver  pagamento  del 
nolo  convenuto. 

L'obbligo  scritto  nelFarticolo  510  è  una 
conseguenza  della  qualità  di  mandatario 
che  ha  il  capitano,  è  un'applicazione  dei 


\ì,)  ViDARi,  op.  cit,  §  29i. 
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principii  di  diritto  pel  quale  il  mandatario 
è  tenuto  a  render  conto  al  mandante  della 
esecuzione  del  mandato.  Anche  le  altre 
legislazioni  sono  in  ciò  concordi.  Quesfob- 
bligo  il  Codice  di  commercio  della  Ger- 
mania scrisse  con  disposizione  molto  pre- 
cisa.  L'articolo  503  di  quel  Codice  dispone 
che  *  il  capitano  deve  inoltre  tenere  infor- 
mato continuamente  Tarmatore  dello  stato 
della  nave,  degli  avvenimenti  del  viaggio, 
dei  contratti  da  lui  conchiusi  e  delle  liti 
insorte  e  chiedergli  istruzioni,  ove  le  circo- 
stanze lo  permettano,  in  tutti  i  casi  di 
rilievo  e  specialmente  in  quelli  degli  arti- 
coli 497  e  499  (1),  ovvero  qualora  si  trovi 
nella  necessità  di  cambiare  la  direzione 
del  viaggio  o  di  interromperlo,  ovvero  nei 
casi  di  riparazione  o  provviste  straordi- 
narie «. 

94ft.  Abbiamo  già  parlato  deirazione 
penale  che  può  intentarsi  contro  il  capi- 
tano, che  senza  necessità  si  vale  delle 
facoltà  consentitegli  negli  artìcoli  esami- 
nati. Oltre  alle  pene,  che  il  Codice  per  la 
marina  mercantile  commina,  se  il  capitano 
contrae  senza  necessità  obbligazioni,  dà  in 
pegno,  o  vende  cose  caricate  o  vettovaglie, 
o  porta  nei  suoi  conti  avarìe  e  spese  non 
vere,  è  personalmente  obbligato  verso  tutti 
gli  interessati  al  rimborso  del  danaro  od 
al  pagamento  delle  cose  ed  al  risarcimento 
dei  danni  salva  inoltre  Fazione  penale  se 
vi  è  luogo.  Questa  disposizione  dell'arti- 
colo 512  del  Codice  italiano  venne  tratta 
dagli  articoli  333  del  Codice  del  1865,  e  236 
del  Codice  di  commercio  francese. 

La  Commissione  del  1869  reputò  che  la 
disposizione  dell'articolo  333  "  debba  com- 


(1)  Ecco  gli  articoli  del  Codice  di  commercio 
germanico  : 

ArL  497.  Il  capitano  è  però  autorizzato  a  con- 
trarre prestiti,  a  concludere  compere  a  credito, 
eome  pure  a  fare  simili  contratti  a  crédito,  solo 
allorquando  ciò  sia  necessario  per  la  conserva- 
zione della  nave  o  per  l'esecuzione  del  viaggio, 
e  solo  nella  misura  richiesta  per  far  fronte  ni 
bisogno.  Egli  ha  facoltà  di  contrarre  un  prestitu 
acambio  marittimo  solo  quando  questo  sia  neces- 
sario pel  compimento  del  viaggio  e  solo  entro 
i  limiti  corrispondenti  al  soddisfacimento  del 
bisogno. 

La  validità  deiraffare,  salvochè  non  si  provi 
la  malafede  del  terzo,  non  è  subordinata  nò  all'im- 
piego effettivo  del  danaro,  nò  airopportunitù 


prendere,  non  solamente  il  caso  che  il  ca- 
pitano abbia  senza  necessità  preso  danaro 
a  prestilo  sul  corpo,  sugli  attrezzi,  arma» 
mento  o  corredo  della  nave,  ma  general- 
mente tutti  quelli  nei  quali  avesse  contratto 
obbligazioni  in  forza  dei  poteri  straordinari 
concessigli  delFarticolo  509. 

tB4€«  In  ordine  alla  disposizione  del- 
Tarticolo  512  non  abbiamo  che  a  riferire 
quanto  scrive  Borsari  nel  commento  del 
corrispondente  articolo  333  del  Codice  del 
1865.  *  Due  ordini  di  fatti  assai  diversi 
contiene  quest'articolo.  Prendere  danaro 
a  mutuo  senza  necessità  può  qualificarsi 
atto  di  cattiva  amministrazione,  benché 
eseguito,  forse,  con  una  certa  buona  fede 
per  l'esagerato  timore  di  pericoli,  o  per 
qualche  altra  causa  non  rea.  Se  il  basti- 
mento ha  sofferto  bensì  in  una  navigazione 
travagliata,  ma  non  si  trova  poi  in  tal  con- 
dizione da  richiedere  grossi  riparamenti, 
e  il  capitano  spende  realmente  troppo,  e 
rinnova  in  gran  parte  gli  attrezzi,  che  po- 
trebbero ancora  servire,  e  via  discorrendo, 
è  tenuto  deireccesso,  ne  conveniamo.  Ma 
dairinventare  avarìe  e  supporre  spese  che 
non  si  sono  fatte,  ben  altra  cosa  è;  in  tal 
caso  egli  ruba,  perciò  la  riserva  ^éiVazione 
penale.  Del  resto  per  quanto  concerne  la 
prima  parte  il  capitano  è  fortemente  difeso 
dal  decreto  di  autorizzazione;  e  chi  dirà 
ex  post  che  non  era  vero,  e  che  il  decreto 
del  magistrato  fu  un'illusione?  Siamo  lenti 
nel  così  concludere:  converrebbe  provare 
in  contrario  un  tal  giro  e  raggiro  del  capi- 
tano per  sorprendere  il  giudice,  che  con- 
viene relegarlo  per  lo  meno  fra  le  cose 
difficili  M- 


della  scelta  fatta  tra  i  diversi  contratti  a  cradito, 
nò  alla  circostanza  che  il  capitano  abbia  avuto  a 
saa  disposizione  il  danaro  necessario. 

Art.  499.  Il  capitano  è  autorizzato  a  vendere 
la  nave  solo  in  caso  di  urgente  uecesaità  e  dopo 
che  quest'urgenza  sia  stata  accertata  dall'auto- 
rità giudiziaria  del  luogo,  previa  assunzione  dt 
periti  e  coU'intervento  del  console  dello  Stato, 
cui  appartiene  la  nave,  quando  ve  ne  sia  uno. 

Se  nel  luogo  non  v*ò  alcuna  autorità  giudi- 
ziaria,  e  neppure  v'ò  alcuna  altra  autorità,  che 
ai  assuma  Tinchiesta,  il  capitano  deve,  per  giu- 
stificare la  propria  condotta,  procurarsi  il  parere 
di  periti,  o,  quando  ciò  non  sia  possibile,  prov- 
vedersi di  altre  prove. 

La  vendita dev*essere  fatta  ai  pubblici  incanti. 
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Art.  513. 

Il  capitano  non  può  vendere  la  nave  senza  nìandato  speciale  del 
proprielario,  eccettuato  il  caso  d'inabilità  alla  navigazione. 

La  dichiarazione  d'inabilità  e  l'autorizzazione  di  vendita  devono 
essere  pronunciate  dal  tribunale  di  commercio  nel  Regno,  e  dall'ufficiale 
consolare  in  paese  estero. 

La  vendita  dev'essere  fatta  ai  pubblici  incanti. 

^7.  Divieto  al  capitano  di  vendere  la  nave  sema  autcrizzazione  spedale  dei  proprietari. 
^.  Se  la  vendita  possa  ordinarsi  daWarmatore.  —  Nullità  della  vendita  peWinosser- 
vanza  deìVartieclo  513. 

249.  In  quali  casi  e  a  quali  condizioni  sia  autoHzzata  la  vendita  della  nave  da  parte 

del  capitano* 

250.  Quando  una  nave  sia  inabile  alla  navigazione.  —  Autorizzazione  alla  vendita  da 

parte  ddVaulorità  giudiziaria  o  consolare. 
£1.  In  qual  caso  V inadempimento  delle  condizioni  volute  renderebbe  valida  la  vendita. 

—  Neeessità, 
25S.  Se  avvenuta  la  vendita  possa  porsi  in  contesa  lo  stato  di  innavigabilità. 
&3.  Quid  nei  rapporti  del  proprietario  ed  capitano  e  coi  terzi. 


t47.  L^articolo  513  riproduce  la  dispo- 
sizione deirarticolo  334  del  Codice  di  com- 
mercio del  1865,  e  sancisce  il  principio 
che  fuori  del  caso  d'inabilità  alla  naviga- 
zione, legalmente  constatata,  non  può  il 
capitano  vendere  la  nave,  se  a  ciò  non  è 
autorizzato  con  mandato  speciale  del  pro- 
prietario. Analogamente  disponeva  Tarti- 
colo237  del  Codice  di  commercio  francese, 
colla  sola  diversità  tra  la  disposizione  del 
Codice  nostro  e  quella  del  Codice  francese 
che,  mentre  questo  si  limita  a  scrivere  che 
rinabilità  alla  navigazione  deve  essere 
l^àlement  eonstatée^  il  Codice  vigente, 
come  quello  del  1865,  spiega  quale  forma 
debba  avere  la  dichiarazione  di  inabilità 
alla  navigazione  per  essere  legale'  e  pre- 
scrìve che  la  stessa  sia  pronunziata  con- 
temporaneamente airautorizzazione  alla 
rendita  dal  tribunale  di  commercio  nel 
Re^no,  dalla  autorità  consolare  in  paese 
estero. 

Esaminiamo  la  regola  e  Teccezione  che 
scrìve  l'articolo  513.  La  regola  consiste  nel 
divieto  fatto  al  capitano  di  vendere  la  nave 


se  non  è  a  ciò  autorizzato  con  mandato 
speciale  dei  proprietari.  Le  antiche  con- 
suetudini marittime  erano  ancor  pi{i  severe 
perchè  senz*alcuna  limitazione  sancivano 
il  divieto  di  vendere  la  nave.  La  disposi- 
zione che  consente  la  vendita  in  determi- 
nati casi  è  dovuta  alle  osservazioni  fatte 
dal  tribunale  di  Paimpol  in  ordine  alla 
disposizione  che  esaminiamo.  Si  osservò  : 
Un  navire  voyageant  dans  les  colonies 
ou  en  autre  contrée  éloignée  mème  sur 
les  notres  còtes,  y  fera  naufrage  ou  rece- 
vra  des  avaries  assez  considérables  pour, 
dans  le  premier  cas,  ne  pas  pouvoir  ètre 
relevé,  dans  le  second,  pour  ne  pouvoir 
ètre  réparé,  sans  qu'il  coùte  sa  valeur  ou 
au  delà.  S'il  y  a  naufrage,  le  capitaine 
doit-étre  autorisé  à  vendre  le  navire  dans 
Tétat  où  il  se  trouve,  afin  de  ne  pas  laisser 
perir  ce  qui  peut  produire  un  résultat 
quelconque  soit  à  Tarmateur,  soit  aux 
assureurs  qui  le  représentent  «.  Sorse  di 
qui  la  disposizione  delFart.  237  del  Codice 
francese  riprodotta  poi  dai  Codici  di  com- 
mercio italiani  del  1865  e  del  1882. 
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t(<AS.  Potrà  Tautorizzazione  a  vendere 
la  nave  essere  data  dairarmatore  o  dalla 
maggioranza  dei  proprietari?  Col  Valro- 
ger  (1)  crediamo  che  Tautorizzazione  del- 
Tarmatore  o  della  maggioranza  dei  pro- 
prietari non  sarebbe  valida:  non  quella 
deirarmatore  perchè,  come  abbiamo  no- 
tato, Tarmatore  è  solo  Tamministratore 
della  nave,  per  conto  dei  proprietari,  non 
quella  della  maggioranza  dei  proprietari 
perchè  quando  la  maggioranza  dei  proprie- 
tari vuol  vendere  la  nave,  la  stessa  deve 
uniformarsi  a  quanto  la  legge  ha  disposto, 
pel  caso,  alParticolo  495,  che  abbiamo  esa- 
minato. 

Dovrà  quindi  Tautorizzazione,  il  man- 
dato emanare  o  dai  proprietari  o  dal  pro- 
prietario, se  è  unico,  della  nave. 

Questa  autorizzazione  potrà  anche  risul- 
tare da  una  lettera,  non  facendo  bisogno 
che  ne  consti  da  un  atto  pubblico  o  da  una 
scrittura  privata,  come  venne  deciso  dalla 
Corte  di  Genova  colla  sentenza  5  agosto 
1865  (2). 

Se  il  capitano  vende  la  nave  senza  la 
voluta  autorizzazione  là  vendita  è  nulla,  e  si 
considera  come  fatta  a  non  domino,  quindi 
il  proprietario  potrebbe  sempre  rivendi- 
carla dal  terzo  acquirente,  il  quale  non 
potrebbe  invocare  la  sua  buona  fede. 

949.  Vediamo  ora  dell'eccezione  alla 
regola  che  il  capitano  non  può  mai  ven- 
dere la  nave,  eccezione  introdotta,  come 
abbiamo  avvertito,  dal  Codice  di  commercio 
francese.  La  legge  richiede  perchè  possa 
procedersi  alla  vendita,  che  la  stessa  sia 
inabile  alla  navigazione,  che  T  inabilità 
sia  riconosciuta  nel  Regno  dal  tribunale 
di  commercio,  in  paese  estero  dal  Regio 
console. 

tIftO.  Che  cosa  devesi  intendere  per 
inabilità  alla  navigazione?  Noi  crediamo 
che  Tespressione  non  debba  essere  presa 
alla  lettera,  e  non  si  debba  spiegarla  col 
dire  che  è  inabile  alla  navigazione  la  nave 
che  non  è  assolutamente  più  suscettibile 
di  riparazioni,  e  di  adattabilità  alla  navi- 
gazione. Il  Codice  germanico  che  accorda 


(1)  Op.  cit,  §  448. 


al  capitano  il  diritto  di  vendere  la  nave  in 
caso  di  urgente  neeeisiià  (art  499)  ;  alPar- 
ticolo  444  dichiara  irreparabile  la  nave 
quando  sia  assolutamente  impossibile  di 
ripararla,  ovvero  quando  ciò  non  possa 
farsi  nel  luogo  dove  la  nave  si  trova,  o  non 
sia  possibile  trasportarla  nel  porto  dove 
potrebbe  essere  riparata;  immeritevcie  di 
riparazione  invece  è  la  nave,  quando  le 
spese  a  ciò  necessarie,  senza  detrarre  la 
differenza  tra  il  vecchio  ed  il  nuovo,  im- 
porterebbero più  di  tre  quarti  del  suo  valore 
anteriore. 

Anche  questi  però  sono  criteri  troppo 
assoluti  che  non  possono  essere  seguiti. 

Una  nave  può  essere  atta  alla  navi- 
gazione, ma  richiedere  tale  somma  per 
riparazioni  quanta  ne  occorrerebbe  per 
costrurne  una  nuova,  e  in  questo  caso 
perchè  non  si  dovrà  applicare  Tart.  513? 
Noi  pensiamo  che  la  legge  quando  parla 
di  inabilità  aUa  navigazione  alluda  non 
solo  al  caso  di  inabilità  dipendente  da  con- 
dizioni intrinseche  della  nave,  ma  anche 
a  quella  che  proverrebbe  da  circostanze 
estrinseche,  come  quando  una  riparazione 
della  nave  fosse  troppo  costosa  od  anche 
impossibile  nel  porto  ove  la  nave  si  trova* 

951.  Altra  condizione  richiesta  è  quella 
che  la  vendita  sia  autorizzata  dal  tribunale 
nel  Regno,  dal  console  all'estero,  questa  au- 
torizzazione però  non  deve  confondersi  colla 
dichiarazione  d'inabilità  che  potrà  pronun- 
ziarsi dallo  stesso  tribunale,  dallo  stesso 
console,  ma  dovrà  risultare  da  atto  distinto. 
Anche  dichiarata  validamente  Pinnaviga- 
bilità  non  sarebbe  valida  la  vendita  se  la 
vendita  non  fosse  autorizzata.  La  dichiara- 
zione d*innavigabilità  deve  essere  fornita 
da  periti  nominati  dall'autorità  competente 
su  richiesta  del  capitano. 

La  vendita  dovrebbe  essere  sempre  in- 
stata dal  capitano,  perciò  sarebbe  nulla  la 
vendita  ordinata  senza  alcuna  istanza  dal- 
Tautorità  locale  o  dal  sindaco. 

L'adempimento  di  queste  formalità  con- 
valida la  vendita  di  fronte  al  proprietario 
della  nave  e  serve  a  trasmettere  la  prò- 

I  prietà  della  stessa  al  nuovo  acquirente. 

I 

1       (2)  Baeeoka  Cav$ri,  1865,  II,  24». 
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96t.  Ma  se  non  fosse  possibile  al  capi* 
tano  di  costituirsi  questa  giustificazione 
e  tuttavia  la  vendita  della  nave  si  rendesse 
necessaria,  potrà  egli  alla  stessa  procedere, 
e  la  vendita  sarà  valida?  Il  prof.  Vidari  (1) 
ritiene  che  *  se  anche  il  proprietario  avesse 
espressamente  vietata  (la  vendita  della 
nave)  ^li  (il  capitano)  la  potrebbe  vendere, 
allorché,  senza  di  ciò,  gli  fosse  impossibile 
provvedere  di  tutto  quanto  occorre  per  il 
sostentamento  ed  il  rimpatrio  dell'equi- 
paggio. Ripetiamo  qui  pure:  la  necessità 
non  ha  legge*. 

Questa  teorica  non  ci  pare  però  accet- 
tabile che  con  una  limitazione.  Che  al 
divieto  del  proprietario  non  debba  il  capi- 
tano attenersi  è  chiaro,  non  a  lui  ma  ad 
altri  la  l^;ge  accorda  la  facoltà  di  essere 
giudice  del  vero  stato  delle  cose,  perciò 
qualunque  cosa  il  proprietario  disponga 
non  si  dovranno  i  suoi  ordini  osservare 
quante  volte  la  necessità  constatata  richieda 
che  si  proceda  alla  vendita.  Ma  a  nostro 
sommesso  avviso  ci  pare  che  Topinione 
del  proL  Vidari  vada  accolta  colla  limita- 
zione che  suggerisce  il  Borsari  (2).  Egli 
scrìve:  *  La  forza  insuperabile  delle  cose 
può  ben  dileguare  tutto  questo  apparato  e 
render  non  solo  giustificabile  ma  altresì 
meritoria  Topera  del  capitano. 

'  La  Corte  di  cassazione  francese  alli 
U  maggio  1S34  proclamò  che  il  capitano 
può  aver  agito  legalmente,  senza  la  previa 
dimostrazione  dello  stato  d'innavigabilità, 
quando  gli  era  impossibile  formare  codesta 
prova. 

*  E  nel  3  luglio  1839  decise  Tabbandono 
forzato  della  nave  in  paese  estero,  ove  non 
risiede  console  nazionale,  essere  valido  se 
lo  stato  della  nave  risultasse  o  dai  libri 
regolari  di  bordo,  o  da  perizia,  benché  con- 
fidenziale, di  uffiziali  di  marina  che  in  quel 
luogo  si  trovassero. 

*  Nel  31  dello  stesso  mese  ebbe  a  giudi- 
care che  la  procedura  tracciata  dal  Codice 
di  commercio  per  constatare  Tinnaviga- 
bilità  della  nave  non  è  a  pena  di  nullUà 
oiioluta  *  qu'une  CSour  peut,  en  prenant 
*  en  considération  les  distances  des  lieux, 


'  la  nature  des  événemenls,  la  impossi- 
'  bilité  de  remplir  les  formes  légales,  ap- 
"  préciation  faite  des  documents  tendents 

*  à  établir  Tinnavigabilité,  regarder  comme 
*"  suffìsant  le  mode  de  constatation  qui  a 

*  été  employé  «. 

*  Quante  volte  un  vascello  rompe  ad  uno 
scoglio  di  un'  isola,  perduto  in  mezzo  al 
mare,  ed  é  una  vera  fortuna  se  può  trarsi 
ancora  qualche  profìtto  dalle  reliquie  del 
bastimento,  vendendo  i  materiali  quanto 
meglio  si  possa. 

*  Più  prudente  il  legislatore  italiano,  non 
ha  messo  dentro  l'articolo  la  clausola  dis- 
solvente à  peine  de  ntUlUé  de  la  venie,  ma 
la  nullità  non  deriva  meno  direttamente 
dalla  legge  qualora  non  si  dimostra  che  fu 
del  tutto  impossibile  invocare  l'autorizza- 
zione di  un  magistrato  qualunque,  che  si 
trattava  di  scegliere  fra  il  perder  tutto,  o 
il  salvare  qualche  cosa  con  vendita  istan- 
tanea. 

*  In  questo  aspetto  è  anche  considere- 
vole che  la  legge  parla  proprio  della  nave, 
quasi  ancora  esistente,  e  non  dei  residui 
dopo  una  rottura  o  uno  sfascio  .. 

ZhM.  Avvenuta  la  vendita  a  seguito  di 
autorizzazione  e  regolare  accertamento 
dello  stato  di  innavigabilità  potrebbe  sol- 
levarsi questione,  e  contestarsi  tale  stato? 
Bisogna  distinguere  tra  i  rapporti  del  ca- 
pitano col  proprietario  e  di  questo  coi  terzi. 
Rispondendo  il  capitano  delle  sue  colpe,  il 
proprietario  ha  sempre  diritto  di  provare 
che  il  capitano  a  torto*  fece  pronunziare 
rinnavigabilità,  che  di  ciò  è  responsabile. 
Nei  rapporti  coi  terzi  noi  non  possiamo 
che  ripetere  quanto  scrive  il  consigliere 
D'Oms  in  una  sua  relazione  alla  Chambre 
dee  requéiee,  la  quale  decise  conforme- 
mente nel  3  aprile  1867  (3).  Le  vendite  (k 
navi  compiutesi  all'estero  ai  pubblici  in- 
canti, e  autorizzate  da  un  console  francese 
in  porto  estero,  a  causa  d'innavigabilità, 
trasferiscono  ai  terzi  di  buona  fede  la  pro- 
prietà assoluta  ed  esclusiva  della  nave, 
anche  allora  che,rinnavigabilità,  fosse  stata 
dal  console  mal  pronunziata.  11  motivo  si 


(1)  Op.  cit.  $  306. 

(2)  Op.  ciL,  i  1066. 


(3)  Vedi  Sir^'Réeutil,  1867,  I,  385. 
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è  che  non  si  può  rimproverare  al  terzo  di 
buona  fede  che  si  rende  aggiudicatario  ai 
pubblici  incanti  di  una  nave  alcuna  colpa, 
mentre  il  proprietario  è  sempre  in  colpa, 
per  aver  scelto  un  mandatario  che  potè 
ingannarlo.  È  evidente,  invece,  che  il  com- 
pratore non  potrebbe  invocare  a  sua  difesa 
la  dichiarazione  di  innavigabilità  dolosa- 
mente da  lui  provocata.  Alle  quali  consi- 


derazioni un'altra  ne  aggiunge  Valroger  (1), 
che  ci  pare  giustissima  e  cioè,  che  il  com- 
pratore non  potrebbe  eccepire  la  sua  buona 
fede  nemmeno  nel  caso  in  cui  avesse  saputo 
che  rinnavigabitità  era  stata  pronunziata 
illegalmente,  al  momento  della  vendita. 

La  legge  nostra  prescrire  che  la  vendita 
si  faccia  ai  pubblici  incantL 


Art.  514. 

Il  capitano  obbligato  per  un  viaggio  è  tenuto  a  conopierlo,  altrimenti 

deve  rifondere  i  danni  e  le  spese  verso  i  proprietari  ed  i  noleggiatori. 

Se  la  nave  è  stata  dichiarata  inabile  a  navigare,  il  capitano  deve 

usare  ogni  diligenza  per  procurarsi  un^altra  nave  a  fine  di  trasportare 

le  cose  caricate  al  luogo  di  destinazione. 


254.  Diwere  del  capitano  di  compiere  il  viaggio  intrapreso. 

255.  AlTobbligo  di  compiere  il  viaggio  può  il  capitano  sottrarsi  per  giusti  motivi, 

256.  Se  il  capitano  non  adempia  alle  prescrizioni  dell'articolo  514  è  tenuto  al  risarei- 

mento  dei  danni  verso  i  proprietari  della  nave  e  verso  i  noleggiatori. 

257.  Quali  disposizioni  debba  il  capitano  osservare  in  caso  di  pericolo. 

258.  Obbligo  dd  capitano  di  procurarsi  un'altra  nave  se  quella,  da  lui  comandata,  fu 

dichiarata  inabile  alla  navigazione. 


954.  Il  capitano  obbligato  per  un  viaggio 
è  tenuto  a  compierlo,  cosi  dispone  rart.514. 
È  questa  un'applicazione  del  principio  che 
abbiamo  più  volte  accennato,  pel  quale  la 
funzione  del  capitano  non  può  essere  con- 
fusa con  quelle  che  possono  interrompersi 
in  ogni  tempo.  11  capitano  è  assunto,  è  pre- 
posto al  comando  della  nave  per  un  fine 
determinato,  per  fare  un  viaggio  che  è  og- 
getto  di  speculazione  commerciale,  epperciò 
questo  fine  deve  essere  raggiunto  perchè  è 
una  condizione  essenziale  del  contratto  di 
arruolamento.  Egli  deve  quindi  partire  ap- 
pena la  nave  è  pronta,  solo  circostanze  ec- 
cezionali possono  fame  ritardare  la  partenza. 
Questo  la  legge  non  lo  dice,  perchè  è  nella 
natura  delle  cose  che  sia  così.  Il  Codice  te- 
desco all'articolo  483  dispone  che  tosto  che 
la  nave  è  pronta  il  capitano  deve  partire  alla 


prima  occasione  favorevole.  Egli  non  può 
ritardare  la  partenza  nemmeno  quando  per 
malattia  o  altro  impedimento  non  possa  co- 
mandare personalmente  la  nave,  in  questo 
caso  deve  o  avvertire  Tarmatore,  o  sostituire 
altro  capitano,  del  quale  egli  risponde  solo 
quando  sia  imputabile  di  cattiva  scelta.  L'ob- 
bligo  di  compiere  il  viaggio  non  deve  solo 
dal  capitano  mantenersi  verso  Tarmatore, 
o  i  proprietari  della  nave,  ma  deve  essere 
adempiuto  anche  verso  i  noleggiatori  della 
nave.  È  perchè  deve  raggiungersi  un  fine 
nel  contratto  d'arruolamento  che  è  data, 
come  si  è  visto,  al  proprietario  della  nave 
la  facoltà  di  revocare  il  capitano  quante 
volte  egli  non  risponda  più  a  quelle  condi- 
zioni che  sono  richieste  per  poter  condurre 
a  termine  l'impresa,  ma  quando  il  proprie- 
tario non  si  vale  di  questa  facoltà  e  lo  man- 


(1)  Op.  cit..  §  45«. 
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tiene  al  comando  della  nave,  il  capitano 
deve  compiere  il  viaggio  e  cioè  andare  al 
luogo  di  destinazione  e  tornare  al  punto  di 
partenza. 

L'articolo  che  esaminiamo  suppone  che 
il  viaggio  possa  compiersi,  che  il  capitano 
possa  continuarlo  e  non  lo  faccia  senza  es- 
servi costretto  dalla  necessità,  ed  è  perciò 
che  alla  disposizione  del  nostro  Codice  pre- 
feriamo quella  deWarticolo  521  del  Codice 
tedesco,  pella  quale  il  capitano  preso  a  ser- 
fizio  per  tempo  indeterminato,  quando  ha 
incominciato  un  viaggio,  deve  rimanere  in 
servizio  sino  a  che  la  nave  sia  ritornata  nel 
porto  d'iscrizi<»ie  od  in  un  porto  dello  Stato 
e  sino  a  che  sia  compiuto  lo  scaricamento. 

t&ft.  Se  il  capitano  non  adempie  a  que- 
st'obbligo,  deve,  secondo  Particolo  che  esa- 
miniamo,  rifondere  i  danni  e  le  spese  verso 
i  proprietari  ed  i  noleggiatori.  Prima  d'e- 
saminare quest'obbligo  del  capitano,  avver- 
vertiamo  che  non  sarebbe  tenuto  a  risarcire 
i  danni  se,  non  per  sua  colpa,  ma  per  neces- 
sita  egli  non  possa  compiere  il  viaggio.  In- 
segna il  Vidari  che,  a  quesVobbligo,  il  capi- 
tano può  sottrarsi  per  giusti  motivi,  come 
sarebbe  una  malattia  o  qualunque  altro  fatto 
non  imputabile  a  lui  dal  quale  fosse  colpito. 
In  questi  casi  però  il  capitano  dovrà  tosto 
avvertire  l'armatore,  aspettarne  gli  ordini, 
se  è  possibile,  e  intanto  prendere  tutti  quei 
provvedimenti  che  l'urgenza  e  la  prudenza 
su^rissero.  Al  capitano  in  secondo  passa 
allora,  a  termini  dell'articolo  108  del  Codice 
perla  marina  mercantile,  il  comando  della 
nave.  È  questa  un'applica^one  del  prin- 
cipio, che  il  caso  fortuito  e  la  forza  maggiore 
liberano,  come  ogni  altra  persona,  il  capi- 
tano che  non  potè,  per  motivi  da  lui  indi- 
pendenti, adempiere  la  sua  obbligazione. 

tftC  Al  risarcimento  dei  danni  il  capi- 
tano è  tenuto  non  solo  verso  il  proprietario, 
ma  anche  verso  i  noleggiatori.  La  misura 
del  risarcimento  èperò  diversa,  perchè  rim- 
petto  ai  proprietari  della  nave  egli  è  tenuto  a 
compiere  tutto  il  viaggio  di  andata  e  ritorno 
statogli  commesso,  anzi  deve  eseguire  il  ri- 
torno di  conformità  agli  ordini  ricevuti, 
mentre  verso  i  noleggiatori  non  è  obbligato 
che  per  il  viaggio  convenuto  fino  al  porto  di 


destinazione,  dove  condotta  la  nave, lo  scopo 
del  viaggio  è  raggiunto. 

Oltre  al  risarcimento  dei  danni,  il  capi- 
tano che ,  senza  giusti  motivi ,  cambia  di 
rotta,  approda  inutilmente  all'uno  o  all'altro 
porto,  0  non  si  conduca  con  la  diligenza  di 
regolato  capitano,  potrà  essere  punito  colle 
pene  sancite  dal  Codice  per  la  marina  mer- 
cantile agli  articoli  252  e  seguenti. 

«ftl.  Il  Codice  del  1865,  seguendo  il  Co- 
dice francese,  disponeva  all'articolo  337  che 
il  capitano,  qualunque  fosse  il  pericolo,  non 
potesse  abbandonare  la  nave  se  non  dopo 
sentito  il  parere  degli  uffiziali  di  bordo  e  di 
due,  almeno,  dei  marinai  più  anziani.  Ag- 
giungeva che  se,  gli  oggetti  in  tal  modo  sal- 
vati si  sono  poscia  perduti  per  qualche  caso 
fortuito,  il  capitano  è  liberato.  Questa  dispo* 
sìzione  non  è  più  ripetuta  nel  Codice  del 
1882,  a  fare  però  quanto  in  quell'articolo  si 
conteneva  il  capitano  è  pur  sempre  tenuto, 
perchè  identica  è  la  disposizione  dell'arti- 
colo  111  del  Codice  della  marina  mercan- 
tile, in  vista  della  quale  forse  la  disposizione 
dell'articolo  337  del  Codice  del  1885  non 
venne  ripetuta.  L'articolo  111  testé  citato 
dispone:  *  Qualunque  sia  il  pericolo,  la 
nave  non  deve  essere  abbandonata  se  non 
dopo  che  il  capitano  e  l'equipaggio  abbiano^ 
a  fine  di  salvarla,  esauriti  tutti  i  mezzi  sug« 
geriti  dall'arte  nautica  «. 

In  ogni  caso  la  nave  non  dovrà  essere  ab* 
bandonata  senza  che  il  capitano  o  padrone 
abbia  sentito  il  parere  degli  ufficiali  di  bordo, 
il  medico  escluso,  e  di  due  almeno  dei  più 
provetti  marinai. 

Il  capitano  o  padrone  deve  sempre  essere 
l'ultimo  a  scendere  da  bordo,  ed  è  in  obbligo 
di  salvare,  con  sé,  il  giornale  e  le  altre  earte 
di  bordo  e  quanto  può  degli  oggetti  preziosi. 

•ft9.  Un'aggiunta,  airarticolo  corrispon- 
dente del  Codice  del  1865,  venne  dal  legis- 
latore del  1882  fatta  nell'art.  514,  traspor- 
tando una  disposizione  che  in  quel  Codice 
figurava  tra  le  prescrizioni  relative  al  di- 
ritto d'abbandono.  Se  la  nave  è  stata  di« 
chiarata  inabile  a  navigare,  il  capitano  deve 
usare  ogni  diligenza  per  procurarsi  un'altra 
nave  a  fine  di  trasportare  le  cose  caricate 
al  luogo  di  destinazione. 
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GoirAscolì  (1)  crediamo  che  quest'ob- 
bligo  cessi  non  solo  nel  caso  di  assoluta 
impossibilità,  ma  anche  nel  caso  in  cui  la 
esecuzione  fosse  troppo  diffìcile,  come 
quando  non  si  trovassero  navi  nel  luogo  di 


rilascio  ed  occorresséfarne  ricerca  in  luoghi 
troppo  distanti,  o  se  per  averle  occorresse 
soggiacere  a  noli  esorbitanti  o  a  condizioni 
impossibili. 


Art*  515» 

Il  capitano  che  naviga  a  profitto  comune  sul  carie)  non  può  fare 
alcun  commercio  per  suo  conto  particolare,  se  non  vi  è  convenzione 
contraria  per  iscritto. 

In  caso  di  contravvenzione,  le   cose  caricate  dal  capitano  per 
suo  conto  particolare  sono  devolute  a  profitto  degli  altri  interessati. 

Sommario. 

250.  Divieto  al  capitano  di  fare  commercio  per  s%to  conio  quando  naviga  a  profitto 
comune  sìd  carico,  —  Eeame  e  fondamento  della  proibizione, 

260.  Navigazione  a  profitto  comune  sul  nolo,  —Inapplicabilità  deiVarticolo  515. 

261.  Eccezione  alla  proibizione  di  cui  aW articolo  515.  —  Necessità  di  un  permesso 

risultante  da  convenzione  scritta. 

262.  Conseguenze  deWinosservanza  della  disposizione  deiVarticolo  515. 


tlft9.  L'articolo  515  contempla  Tipotesi 
del  capitano  che  naviga  a  profitto  comune 
sul  carico,  e  prescrive  non  possa  lo  stesso 
in  tal  caso  fare  alcun  commercio  per  suo 
conto  particolare,  se  non  vi  è  convenzione 
contraria  per  iscrìtto. 

Che  s'intende  per  navigazione  a  profitto 
comune  sul  carico? 

Scrive  il  Vidari  (2)  :  *  Può  darsi  che  una 
parte  del  carico  o  tutto  il  carico  addirittura 
appartenga  all'armatore,  e  che  questi  com- 
metta al  capitano  di  negoziarlo  per  di  lui 
conto  là  dove  egli  si  recherà,  consentendogli 
per  retribuzione  un  tanto  per  cento  sul  gua- 
dagno sperato,  anziché  un  salario  fìsso.  Può 
darsi  che  il  capitano  sia  anche  proprietario 
di  una  parte  delle  merci  caricate ,  sicché 
egli  debba  negoziarle  così  per  conto  proprio, 
come  anche  per  conto  del  proprietario.  Può 
darsi  ancora  che  coleste  convenzioni,  anzi- 
ché fra  capitano  ed  armatore,  siano  con- 
chiuse fra  capitano  e  noleggiatore.  £bbene, 
in  tutti  questi  casi  dicesi  che  il  capitano 
naviga  a  profitto  comune  sul  carico,  perchè 
egli  pure  ha  un  interesse  proprio  su  di  esso, 


(1)  Op.  cit,  §  851. 


e  la  negoziazione  si  fa  a  vantaggio  suo  e  d 
quelle  persone  nello  stesso  tempo.  Così  es- 
sendo le  cose ,  come  anche  trattandosi  di 
paccotiglia,  di  implicita  o  di  colonna  è  ben 
giusto  che  il  capitano,  quando  non  vi  sia 
espresso  patto  contrario ,  debba  astenersi 
dal  negoziare  per  conto  proprio  esclusiva- 
mente: perché,  qui  pure,  vi  sarebbe  assai  a 
temere  che  egli  volesse  piuttosto  occuparsi 
degli  interessi  propri  particolari,  che  non 
degli  interessi  comuni:  e  perchè  si  consi- 
deri il  capitano,  per  effetto  di  tale  contratto, 
qual  mandatario  o  qual  socio  del  proprie- 
tario della  nave  ovvero  del  noleggiatore,  egli 
ha  il  dovere,  appunto,  di  astenersi  dal  muo- 
vere al  mandante  suo  ed  agli  altri  soci  una 
concorrenza  che  li  potrebbe  danneggiare 
assai  ,. 

Z^O»  La  navigazione  a  profitto  comune 
può  però  avvenire  tanto  se  il  capitano  è 
interessato  nel  carico,  quanto  se  è  interes- 
sato nel  nolo,  il  divieto  contenuto  nell'arti- 
colo che  esaminiamo  contempla,  però,  la  sola 
navigazione  a  profìtto  comune  sul  carico. 


(2)  Op.  cit,  §  280. 
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perchè,  in  questo  caso,  il  capitano  contrae 
collarmatore  una  vera  e  propria  società, 
quando  pure  non  contribuisce  al  carico  con 
merci  o  danaro,  ma  solo  colla  propria  indu- 
stria. Ad  evitare  perciò  un'indebita  concor- 
renza tra  i  soci  si  stabili  che  il  capitano  non 
possa  fare  alcun  commercio  per  suo  conto 
particolare.  Relativamente  al  nolo  però,  la 
cosa  cambia  d*aspetto,  l'interesse  della  so- 
cietà è  di  aumentare  il  nolo,  aumentando 
il  carico.  Se  non  vi  è  società  rispetto  al  ca- 
rico, si  considera  che  ogni  socio  faccia  af- 
fari per  suo  conto,  perciò  se  il  capitano 
paghi  il  nolo  e  importi  merci  per  proprio  o 
per  altrui  conto,  non  viene  a  fare  a  suoi  soci 
alcuna  indebita  concorrenza.  È  quello  che 
scriveva  Valin  nel  Commento  aW  Ordinanza 
del  1681:  *  Mais  s^il  ne  s'agissait  que  d'une 
'  navigation  à  la  part  du  frét  entre  lui  et 
^  son  équipage,  rien  n'empècherait  qu'il  ne 
'  chargeat  dans  le  navire  telles  marchan- 
'  dises  qu'  il  lui  plairait  pour  son  conipte 

*  particulier,  à  condition  d*en  porter  le  frét 
'  dans  le  compte  à  faire  entre  lui  et  ses  as- 
'  sociés  à  la  part  du  frét,  la  société  n'ayant 

*  pas  d'autre  objet,  et  par  conséquant  ne 

*  pouvant  que  gagner  dans  les  changements 
'  des  marchandises  ,- 

Identiche  sono  le  considerazioni  conte- 
nute nel  verbale  della  Commissione  del  1869: 
'  Riguardo  alParticolo  336  del  Codice  vi- 
gente (identico  a  quello  in  esame)  la  Com- 
missione osserva,  che  il  divieto  di  negoziare 
per  proprio  conto,  riguardo  al  capitano  ar- 
ruolato a  salario  fìsso,  non  può  andare  sog- 
getto a  dubbio,  e  deriva  dai  principii  gene- 
rali del  mandato:  sicché  la  legge  allude 
unicamente  al  capitano  che  naviga  a  pro- 
fitto comune  sul  carico,  perchè  solamente 
quel  caso  poteva  dar  luogo  a  dubbio.  Po- 
trebbe dirsi  che  ogni  dubbio  è  ora  tolto, 
dopo  che  il  nuovo  articolo ,  approvato  al 
n.  507,  verbale,  venne  a  completare  in  ma- 


I  teria  di  società  le  disposizioni  degli  artiooli 
•  115  e  116  del  Codice  vigente,  riprodotte  nel* 
!  l'articolo  approvato  al  successivo  n.  508, 
;  ma  siccome  questi  articoli  si  riferiscono  più 

specialmente  alla  società  in  nome  collet- 
'  tivo,  credesi  opportuno  che  la  disposizione 

sia  conservata  „. 

ZBÈ.  Quando  però  il  capitano  sia  auto* 
rizzato  a  commerciare  per  suo  conto  non 
si  osserva  il  divieto  di  cui  abbiamo  fatto 
parola.  Quest'autorizzazione  deve  però  es- 
^  sere  data  mediante  convenzione  per  iscritto. 
Secondo  il  Codice  francese  del  1807  invece 
si  disponeva  "  s^il  n'y  a  convention  con* 
traire ,.  La  nuova  formola,  di  cui  già  si  era 
valso  il  legislatore  del  1865,  toglie  così  molti 
dubbi.  Qualunque  altra  forma  di  autorizza- 
zione non  basterebbe,  benché,  comunque 
data,  purché  per  iscritto,  la  autorizzazione 
sarebbe  valida. 

t€*.  Se  il  capitano  contravvenga  a 
questo  divieto ,  le  cose  da  lui  caricate  per 
suo  conto  particolare  sono  devolute  a  prò* 
fitto  degli  altri  interessati.  Si  avverta  però 
che  con  questa  disposizione  la  legge  non 
può  che  contemplare  le  merci  caricate  sulla 
nave  che  il  capitano  comanda,  di  qualunque 
natura  esse  sieno,  che  se  il  capitano  fosse 
interessato  in  altre  imprese,  non  potrebbe 
questa  disposizione  applicarsi  pel  noto  prin- 
cipio che  le  disposizioni  proibitive  non  si 
applicano  oltre  ai  casi  espressi  nella  legge. 

Avvertiamo  altresì  come  nessuna  ragione 
vi  sarebbe  per  estendere  il  divieto  di  cui 
nell'articolo  in  esame,  al  caso  in  cui  il  ca- 
pitano non  navighi  a  profìtto  comune  sul 
carico,  perchè,  in  questo  caso,  come  dice  il 
Vidari,  non  essendo  egli  interessato  nel 
carico,  é  anche  nella  possibiHtà  di  preferire 
l'interesse  proprio  a  quello  di  una  società 
che  per  esso  non  esiste. 


Art.  516« 

Il  capitano  airarrivo  nei  porto  di  sua  destinazione  si  di  andata 
come  di  ritorno  o  nei  iuogo  di  qualunque  approdo  volontario  o  forzato, 
come  pure  in  caso  di  naufragio,  deve  far  vidimare  il  suo  giornale  nautico 
dair ufficiale  pubblico  che  ne  ha  Tincarico.  Se  vi  furono  avvenimenti 
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Straordinari  ioteressanii  la  nave^  te  cose  caricate  o  le  persone,  il  capitano, 
okre  quanto  è  prescritto  nel  Codice  per  la  marina  mercantile,  deve  fare 
la  sua  relazione. 

La  relazione  deve  enunciare  il  luogo  ed  il  tempo  della  par- 
tenza, la  via  tenuta,  i  rischi  corsi,  i  disordini  avvenuti  nella  nave  e 
in  generale  tutti  gli  avvenimenti  importanti  del  viaggio. 

Art.  51 T. 

La  relazione  deve  essere  fatta  al  più  presto,  e  non  oltre  venti- 
quattro ore  dopo  l'arrivo  o  Tapprodo,  davanti  al  presidente  del  tri- 
bunale di  commercio  o  ad  un  giudice  da  lui  delegato,  e,  dove  non 
sia  tribunale,  davanti  al  pretore,  se  l'arrivo  o  l'approdo  ha  luogo  in 
un  porto  del  Regno,  e  davanti  al  regio  console  od  a  chi  ne  fa  le 
veci  e  in  mancanza  davanti  all'autorità  locale,  se  ha  luogo  in  un 
porto  estero. 

Quando  la  relazione  è  fatta  nel  Regno,  dev'essere  depositata 
nella  cancelleria  del  tribunale  di  commercio.  A  tal  uopo  il  pretore  deve 
trasmetterla  senza  ritardo  al  presidente  del  tribunale. 

Art.  518. 

Il  presidente,  il  pretore  o  l'ufficio  consolare  che  ha  ricevuto  la 
relazione,  deve  verificare  i  fatti  in  essa  esposti,  interrogando,  fuori  della 
presenza  del  capitano  e  l'una  separatamente  dall'altra,  le  persone  del- 
l'equipaggio, e  se  è  possibile,  i  passeggieri.  Le  risposte  devono  essere 
scritte,  e  devono  inoltre  raccogliersi  con  tutti  i  mezzi  autorizzati  dalla 
legge  quelle  maggiori  informazioni  o  prove,  che  fossero  opportune 
secondo  le  particolarità  dei  fatti. 

La  verificazione  suddetta  deve  farsi  entro  un  brevissimo  termine, 
é  il  giorno  all'uopo  prefisso  dev'essere  enunciato  senza  spese  al  pubblico 
mediante  affissione  di  un  avviso  alla  porta  deiruilficio  in  cui  la  relazione 
fu  deposta,  nei  locali  della  borsa  più  vicina,  nelle  vicinanze  del  luogo 
dove  la  nave  è  ancorata  e  dovunque  si  ritenga  opportuno. 

Gl'interessati  e  coloro  che  vogliono  rappresentarli,  ancorché 
senza  mandato,  sono  ammessi  ad  assistere  agli  atti  della  verificazione. 

I  processi  verbali  formati  sulle  operazioni  suddette  devono  essere 
uniti  alla  relazione. 

È  ammessa  la  prova  contraria  sui  fatti  risultanti  dalla  relazione. 
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Art.  519. 

Le  relazioni  non  verificate  non  sono  ammesse  a  scarico  del  capitano 
e  non  fanno  prova  in  giudizio,  eccettuato  il  caso  che  il  solo  capitano 
siasi  salvato  dal  naufragio  nel  luogo  dove  ha  fatto  la  relazione. 


l^iMBiario* 

263.  Generalità  intorno  ai  doveri  del  capitano  dopo  il  viaggio. 

264.  Viditnagùme  del  giornale  nautico. 

S6o.  Termine  in  cui  deve  ottenersi  la  vidimazione  dd  giornale  nautico.  —  Autorità  che 

deve  aUa  etessa  provvedere. 
266.  Bdazùme  degli  avvenimenti  straordinari  interessanti  la  nave  e  il  carico. 
967.  Autorità  (Ma  quale  deve  essere  fatta  la  relazione. 

268.  Scopo  ddla  relazione.  —  Casi  nei  quali  è  richiesta. 

269.  Relazione  nel  luogo  d'approdo  volontario  o  forzato. 

270.  Relazione  in  caso  di  naufragio. 

271.  Termine  entro  il  quale  si  deve  fare  la  relazione. 

272.  Quid  di  una  rdazione  verbale. 

27^  Giustificazione  deWòbbligo  di  fare  la  relazione  cUVautorità  giudiziaria. 

274.  Verificazione  ddla  relazione.  -^  In  che  consista . 

275.  Termine  per  procedere  alla  verificazione  della  relazione.  —  Chi  possa  assistervi* 

276.  Vaiare  probatorio  della  relazione. 

277.  Prova  contraria  dei  fatti  risultanti  dalla  relazione. 

278.  DeUe  relazioni  non  verificate.  —  Valore  probatorio  détte  stesse. 

279.  Quid  se  tHanchi  la  rdazUme. 

280.  Se  i  capitani  stranieri  debbano  uniformarsi  a  qxuinto  il  Codice  nostro  prescrive. 

281.  Capitani  nazionali  che  approdano  in  porti  esieri. 

282.  Altri  doveri  del  capitano  dopo  il  viaggio  secondo  il  Codice  per  la  marina  mercantile. 


9ttS.  Abbiamo  finora  parlato  degli  ob- 
blighi che  incombono  al  capitano  prima  del 
TJaggio  e  durante  lo  stesso.  Ci  rimane  ad 
esaminare  quali  doveri  debba  il  capitano 
adempiere,  terminato  il  viaggio.  Giunto  nel 
luogo  di  destinazione  tanto  nelPandatacome 
nel  ritomo ,  o  nel  luogo  di  qualunque  ap- 
prodo volontario  o  forzato,  come  pure  in 
caso  di  naufragio,  il  capitano  deve  far  vidi- 
mare il  suo  giornale  nautico  dairuffìciale 
pubblico  che  ne  ha  Tincarìco.  Se  vi  furono 
avvenimenti  straordinari  interessanti  la 
nave,  le  cose  caricate,  o  le  persone,  il  capi- 
tano deve  fare  la  relazione  della  via  tenuta, 
dei  rischi  corsi,  dei  disordini  avvenuti  sulla 
nave  e  in  generale  di  tutti  gli  avvenimenti 
importanti  del  viaggio. 

Due  obblighi  adunque  Particolo  516  del 
Codice  di  commercio  scrive  pel  capitano. 
Egli  deve  far  vidimare  il  giornale  nautico 


e  fare  relazione  degli  avvenimenti  straor- 
dinari interessanti  la  nave,  e  deve,  oltre 
a  ciò,  ottemperare  a  quanto  è  prescritto  nel 
Codice  per  la  marina  mercantile. 

Il  Codice  del  1865  obbligava  il  capitano 
a  fare  la  relazione  del  viaggio  sempre  ed 
in  ogni  caso,  Tobbligo  della  relazione  era 
scritto  insieme  a  quello  della  vidimazione 
del  giornale  nautico.  La  ragione  della  mo- 
dificazione è  cosi  spiegata  nella  relazione 
della  Commissione  del  1869. 

"  La  disposizione  deirarticolo  338  del 
Codice  vigente,  che  ingiunse  al  capitano  di 
fare  la  relazione  in  qualunque  caso  di 
arrivo  o  di  approdo,  anche  se  debba  limi- 
tarsi a  riferire  che  il  viaggio  fu  prospero 
e  che  non  ha  nulla  da  riferire,  sembra 
inopportuna.  La  relazione,  se  non  vi  fu 
sinistro,  si  riduce  ad  una  mera  formalità, 
non  ha  alcun  utile   scopo,  produce  una 
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perdita  di  tempo  che  può  riuscire  pregiudi- 
zievole alla  navigazione  ed  al  corso  degli 
altri  affari,  che  i  funzionari  destinati  a  rac- 
coglierla hanno  a  loro  carico. 

*  La  relazione  deve  tenersi  distinta  dalla 
vidimazione  del  giornale  nautico,  dagli  atti 
appartenenti  alle  discipline  sulla  sanità  ma- 
rittima, sul  servizio  di  marina  mercantile, 
a  cui  provvedono  leggi  speciali. 

■  La  prescrizione  del  Codice  è  troppo  ge- 
nerale e  perciò  può  essere  facilmente  vio- 
lata. Col  restringere  Tobbligo  della  relazione 
ai  soli  casi  nei  quali  il  capitano  arriva,  od 
approda  dopo  avere  sofferto  avvenimenti 
straordinari  interessanti  la  nave,  gli  oggetti 
caricati  o  le  persone  imbarcate,  si  otterrà 
senza  dubbio  che  la  legge  venga  osservata, 
e  colle  disposizioni  dirette  a  regolarne  la 
formazione  si  otterrà  una  efficace  guaren- 
tigia contro  i  tentativi  di  frode  ,. 

Spiegato  il  motivo  delle  nuove  disposi- 
zioni, dobbiamo  esaminarle.  Tre  sono  i  do- 
veri che  la  legge  impone  al  capitano: 
1*  quello  delle  vidimazioni  del  giornale  nau- 
tico; 2°  quello  di  fare  la  relazione  se  nel 
corso  del  viaggio  sono  .intervenuti  avveni- 
menti straordinari;  S""  quello  di  ottemperare 
alle  disposizioni  del  Codice  per  la  marina 
mercantile. 

€G4.  Quanto  alla  vidimazione  delgiornale 
nautico,  la  legge  dispone  che  la  stessa  deve 
essere  fatta  dall'ufficiale  pubblico,  che  ne 
ha  rincarico,  all'arrivo  della  nave  nel  porto 
di  sua  destinazione  sia  di  andata  come  di 
ritorno,  o  nel  luogo  di  qualunque  approdo 
volontario  o  forzato.  Abbiamo  vuto  nel 
commento  all'art.  500  quali  annotazioni 
debbano  nel  giornale  nautico  essere  conte- 
nute. Le  principali  vicende  della  navigazione 
devono  in  esso  venir  registrate.  Era  però 
necessario  che  queste  annotazioni  non  po- 
tessero venir  mutate  dal  capitano,  il  quale 
poteva,  giunto  a  terra,  a  seconda  degli  av- 
venimenti, aggiungere  alle  stesse,  o  modifi- 
carle. Per  poter  mettere  in  atto  tutti  i  mezzi 
che  possono  contribuire  alla  prevenzione  di 
ogni  inconveniente  non  bastava  il  prescri- 
vere che  nel  giornale  nautico  si  registras- 


(1)  Op.  cit,  §  1062.  —  Il  professore  Yidari 
op.  cit.,  §  315)  insegna  che  deve  osservarsi  ÌX 


sero  i  vari  avvenimenti,  bisognava  aggiun- 
gere una  disposizione  la  quale  impedisse 
che  le  annotazioni  contenute  nel  giornale 
nautico  venissero  variate.  A  questo  si  prov- 
vide coirobbligare  il  capitano  a  far  vidimare 
il  giornale  nautico.  La  vidimazione  del  gior- 
nale ne  stabilisce  la  verità  materiale  e  per 
conseguenza  la  legalità.  Da  quel  momento 
lo  stato  del  giornale  essendo  autenticato, 
diviene  il  fondamento  principale  della  rela- 
zione e  la  fonte  onde  si  deriva  la  giustifica- 
zione dei  fatti  che  vengono  a  narrarsi. 
È  solo  quando  ogni  soppressione  o  inter- 
polazione del  giornale  nautico  diventa  im- 
possibile che  il  giornale  rimane  la  fedele 
espressione,  la  storia  esatta  della  navi- 
gazione. 

16€6.  Quando  deve  ottenersi  la  vidima- 
zione del  giornale  nautico?  La  legge  nostra 
si  limita  a  dire  che  la  stessa  deve  seguire 
all'arrivo  nel  porto  di  sua  destinazione  si 
dì  andata,  come  di  ritorno,  o  nel  luogo  di 
qualunque  approdo  volontario  o  forzato, 
come  pure  in  caso  di  naufragio.  La  legge 
francese  al  contrario  prescrive  un  termine 
di  ventiquattr'ore  a  presentare  il  giornale 
per  la  vidimazione,  termine  che  è  identico 
a  quello  voluto  per  la  presentazione  della 
relazione.  La  mancanza  di  ogni  indicazione 
nella  legge  crediamo,  col  Borsari  (1),  signi- 
fichi che  "  non  deve  porsi  tempo  in  mezzo 
e  dev*essere,  per  così  dire,  la  prima  opera- 
zione che  fa  il  capitano  mettendo  piede  a 
terra  ,. 

La  vidimazione  dev'essere  operata,  dice 
l'articolo  516,  dall'ufficiale  pubblico  che  ne 
ha  l'incarico.  Chi  sia  quest'ufficiale  è  detto 
all'articolo  115  del  Codice  per  la  marina 
mercantile,  che  così  dispone:  *  AlParrivo 
di  navi  nazionali  in  un  porto  o  rada  dello 
Stato  l'uffiziale  incaricato  di  ricevere  il  co- 
stituto si  farà  presentare  il  giornale  di  bordo 
e  vi  apporrà  il  suo  visto,  pagina  per  pagina, 
empiendo  con  freghi  gli  spazi  bianchi,  co- 
minciando dal  giorno  in  cui  principiò  il 
viaggio,  oppure  dall'ultimo  viHo,  in  modo 
da  assicurare  Tinalterabilità  del  giornale 
stesso. 


termine  di  ventìqaattr'ore  per  la  vidimaiione  del 
giornale  naatioo* 
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*  Nello  stesso  tempo  Tuffìziale  che  pro- 
cede al  Visio  domanderà  al  capitano  o  pa- 
drone se  gli  siano  occorse  avarìe,  ed  in  caso 
di  negativa,  aggiungerà  al  visto  la  certifica: 
zione  nessuna  dichiarttzione  di  avarìe. 

*  Se  il  capitano  o  padrone  dichiara  es- 
sere occorse  avarìe ,  l'agente  ritira  copia, 
soltoscriitadal  capitano,  di  quella  parte  del 
giornale  che  si  riferisce  ad  esse  avarìe:  che 
se  nel  giornale  non  ne  fosse  fatta  menzione, 
l'agente  esigerà  e  riceverà  la  dichiarazione 
giurata  del  capitano  sull'avaria  occorsa. 

*  Dell'adempimento  di  queste  formt^lità 
sarà  fatta  dairagente  menzione  nel  giornale 
che  restituirà  al  capitano. 

*  Detta  copia  o  dichiarazione  viene  poi 
dall'ufficiale  consegnata  al  capo  deirufSzio 
di  porlo»  il  quale  in  caso  di  avarìa  generale 
procede  subito  ad  investigazioni  sommarie 
sulla  natura,  estensione  e  causa  delle  avarìe 
medesime,  e  trasmette  poscia  tutti  gli  atti 
della  pratica  alFautorità  giudiziaria  incari- 
cata di  ricevere  le  relazioni  prescritte  dalle 
leggi  commerciali. 

*  Nei  porti  esteri  le  operazioni  indicate 
nei  precedenti  alinea  saranno  fatte  dall'au- 
torità locale  cui  prima  si  presenterà  il  capi- 
tano, se  queirautorità  sia  a  ciò  autorizzata 
dalle  leggi  del  paese  o  da  trattati  intema- 
zionali: altrimenti  saranno  eseguite  dai  regi 
consoli  .. 

t€€.  11  secondo  obbligo  che  la  legge  im- 
pone al  capitano  all'arrivo  nel  porto  di  de- 
stinazione sì  di  andata  come  di  ritomo,  si 
è  quello  di  fare  una  relazione  di  quanto  av- 
Tenne  durante  il  viaggio  quando  vi  furono 
aTvenimenti  interessanti  la  nave ,  le  cose 
caricate  o  le  persone.  Nella  relazione  deve 
enunciarsi  il  luogo  e  il  tempo  delle  partenze, 
la  via  tenuta,  i  rischi  corsi,  i  disordini  av- 
venuti sulla  nave  e  in  generale  tutti  gli  av- 
venimenti importanti  del  viaggio.  La  rela- 
zione di  cui  parla  Tarticolo  516  un  tempo 
nei  porti  del  Mediterraneo  dicevàsi  Conso- 
^,  e  di  esso  scrive  Casaregis  :  '  Consu- 
'  latus,  qui  a  consulibus  retineri  solitis  in 
'  partubus,  vel  maritimis  emporiis  per  na- 
*  tiones,  vel  mercatores  nomen  recipit ,.  11 
Tar^a  scriveva  che  la  relazione  ha  tre  nomi: 


*  cioè  Manifesto,  perchè  il  capitano  mani- 
festa il  caso;  Consolato f  perchè,  per  lo  più, 
si  fa  dinanzi  al  console  nazionale;  e  Testi* 
monialey  perchè  si  giustifica  con  tre  testi- 
moni 0  più  .: 

Questa  relazione  era  proprio  necessaria? 
Non  bastava  la  vidimazione  del  giornale 
nautico  a  far  fede  di  tutti  gli  avvenimenti 
occorsi  nella  nave?  Locré  (1)  scrive  che  la 
presentazione  o  vidimazione  del  libro-gior- 
nale non  dispensa  dalla  relazione  *  parce 
'^  que  le  rapport  est  plus  étendu  que  le  re- 
"  gistre,  car  dans  celui-ci  le  capitaine  n*ex- 
"  prime  que  ce  qui  concerne  sa  comptabi- 
"  lite,  le  fait  de  sa  charge  et  les  résolutions 
"  prises  pendant  la  traversée:  au  lieu  que 

*  son  rapport  doit  contenir  tout  Thistorique 
'  duvoyage;  2*  parce  que  le  rapport  qu'est 
"  ensuit  verifié,  devient  le  contròie  du  re- 
'  gistre  en  ce  que  celui-ci  enonce.  Ajoutons 

*  que  de  son  coté  leregistre  peututilement 
"  servir  à  contròler  le  rapport  «. 

Z%%*  La  relazione  di  cui  ci  occupiamo 
deve  essere  fatta,  dice  l'articolo  517  che  esa- 
mineremo, non  già  all'armatore,  ma  al  pre- 
sidente del  tribunale  o  al  pretore  del  luogo 
dell'arrivo.  La  stessa  tocca  principalmente 
la  qualità  di  ufficiale  pubblico  del  capitano, 
qualità  dalla  quale  speciali  doveri  derivano, 
perchè,  oltre  agli  avvenimenti  straordinari 
interessanti  la  nave  o  le  cose  caricate, 
deve  contemplare  quelli  interessanti  le  per- 
sone, deve  registrare  i  disordini  avvenuti 
sulla  nave.Vedesi  quindi  come  la  legge,  nd- 
Tarticolo  che  esaminiamo,  non  si  limiti  a 
considerare  il  capitano  nella  sua  qualità  di 
mandatario,  o  rappresentante  degli  arma- 
tori, ma  contempli  il  capitano  nelle  sue  attri- 
buzioni di  capo  dell'equipaggio,  di  ufficiale 
pubblico,  perchè  a  lui  spetta  mantenere 
l'ordine  e  la  polizia  sulla  propria  nave.  Se 
ciò  si  considera,  appare  manifesta  la  neces- 
sità e  Futilità  della  relazione.  Non  si  com- 
prendeva la  relazione  come  era  ordinata 
dal  Codice  del  1865  e  da  quello  francese, 
ma  ora  che  il  legislatore  italiano,  sulle  orme 
di  quello  tedesco ,  prescrisse  in  quali  casi 
sia  tenuto  il  capitano  a  fare  la  relazione 
casi  che  ricorrono  ogni  qualvolta  nel  viaggio 


(1)  E9prU  dn  Code  da  eomméreé,  verbale  deUi  10  luglio  1807. 
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succeda  qualche  avvenimento  importante, 
è  chiaro  che  la  relazione,  anziché  essere, 
come  sotto  l'impero  delle  legislazioni  pre- 
cedenti, un  fuor  d'opera,  viene  a  supplire 
alla  insufficienza  delle  indicazioni  del  gior- 
nale nautico,  che,  come  si  è  visto,  non  ac- 
cenna che  gli  avvenimenti  occorsi  durante 
il  viaggio  relativi  alla  nave  ed  al  carico.  In 
secondo  luogo  è  da  notarsi,  come  insegna 
Locré,  che  la  relazione,  verificata  che  sia, 
è  il  controllo  delle  annotazioni  contenute 
nel  giornale  nautico,  e  lo  completa.  La  re- 
lazione poi  non  solo  serve  ad  uno  scopo  di 
diritto  privato,  come  il  giornale  nautico,  ma 
appunto  pella  natura  dei  fatti  che  essa  re- 
gistra ,  serve  ad  uno  scopo  di  diritto  pub- 
blico e  privato. 

9S9.  Oggetto  principale  della  relazione 
è,  come  dalla  chiara  disposizione  della  legge 
appare,  quello  di  contenere  la  giustificazione 
degli  atti  del  capitano  mediante  la  narra- 
zione storica  degli  avvenimenti  straordinari 
occorsi  durante  il  viaggio.  Essa  deve  enun- 
ciare il  luogo  ed  il  tempo  della  partenza,  la 
via  tenuta,  i  rischi  corsi,  i  disordini  avve- 
nuti nella  nave  ed  ogni  altro  avvenimento 
importante,  ed  è  tale  l'importanza  che  la 
legge  annette  a  quest'atto  formale  e  solenne, 
che  proibisce  persino  al  capitano  di  scari- 
care dalla  nave  alcuna  cosa  prima  che  la 
relazione  sia  fatta  e  verificata,  salvo  il  caso 
d'urgenza  (articolo  520  del  Codice  di  com- 
mercio). 

I  casi  in  cui  si  deve  fare  la  relazione  sono 
quelli  in  cui,  durante  la  navigazione,  sia  oc- 
corso qualche  avvenimento  straordinario. 
La  relazione  deve  farsi  all'arrivo  nel  porto 
di  sua  destinazione  si  di  andata  come  di 
ritomo,  o  nel  luogo  di  qualunque  approdo 
volontario  o  forzato,  come  pure  in  caso  di 
naufragio  e,  secondo  decise  la  Cassazione 
di  Firenze,  deve,  per  far  fede,  oltre  la  verifi- 
cazione dalla  legge  prescritta,  trovarsi  in 
piena  corrispondenza  colle  indicazioni  re- 
gistrate nel  libro  di  bordo  (1). 

Occupiamoci  della  relazione  che  deve 
essere  fatta  in  questi  ultimi  casi. 


(1)  Sentenza  2  marzo  1868 -Valéry-Bonomo  - 
{Gazzella  dei  Tribunali,  1868,  I,  235). 


tiCH.  Scrive  intorno  alla  relazione  nel 
luogo  di  approdo  volontario  o  forzato,  il 
Borsari  (2).  *  Il  capitano  deve  fare  via  retta. 
La  legge  romana  era  terribile  pei  pubblici 
naviculari.  Qui  fUeàUs  speeies  suseepit  de- 
portandos  si  reda  navigatiané  eontemptOj 
litora  devia  seetatus  eas  avertendo  distra- 
xerit  capitali  poena  plectatur  (leg.  7,  de 
navieuL).  Qui  veramente  c'era  più  che  una 
deviazione.  Del  resto  l'obbligo  di  correre  la 
via  direttamente,  per  quanto  si  possa,  è 
legge  fatta  al  capitano  da  tutte  le  legislazioni. 
Era  inoltre  assolutamente  proibito  al  capi- 
tano o  padrone  di  cambiare  rattaf  e  di  en- 
trare in  altro  porto  senza  il  consenso  degli 
armatori;  e  fra  le  istituzioni  meno  antiche 
l'articolo  24  dell'ordinanza  francese  di  ma- 
rina ne  faceva  ai  capitani  o  padroni  la  più 
formale  inibizione  e  severamente  li  puniva, 
qualora  facendo  falsa  ratta  entrassero  in 
un  porto  straniero  senza  necessità.  E  se,  per 
caccia  di  pirati  o  per  impeto  di  fortuna, 
fossero  spinti  a  ricoverare  in  tal  porto,  col 
primo  volgere  del  buon  tempo  dovessero 
partire. 

'  Valin  annovera  simili  fatti  del  capitano 
tra  le  prevaricazioni.  A  ben  guardare  era 
piuttosto  un  sospetto  di  prevaricazione,  o 
presunta  intenzione  di  fare  un  commercio 
illegale  a  danno  dei  propri  mandanti.  Non- 
dimeno la  proibizione  era  formale  {dolus 
prò  facto)  e  la  pena  conseguiva  dalla  con- 
travvenzione indipendentemente  dalla  com- 
missione della  frode. 

.  *  È  fra  i  caratteri  della  civiltà  legislativa 
punire  i  fatti  anziché  le  intenzioni  :  che  se 
un  approdo  innaturale,  non  indicato  e  non 
pertinente  alla  linea  che  si  deve  percorrere, 
ingenera  un  sospetto,  e  il  capitano  è  tenuto 
a  renderne  stretta  ragione,  è  questo  ap- 
punto lo  scopo  della  relazione  da  farsi  im- 
mediatamente nel  luogo  di  qualunque  ap- 
prodo volontario  o  forzato.  Una  dicitura 
ben  intesa  ha  fatto  rientrare  nel  costrutto 
dell'articolo  questo  inciso/correggendo  la 
men  felice  dizione  dei  Codici  precedenti. 
Così  è  tolta  via  la  credenza  che  la  relazione 
nel  luogo  di  fermata  non  fosse  compresa 


(2)  Op.  cit.,  §  1064. 


[Art.  5Ì6-5I9J 


DEL  CAPITANO 


227 


nella  disposizioDe  generale:  per  cui  sti- 
mandosi qualche  cosa  di  dÌTersò  si  diceva 
che  la  relazione  poteva  essere  più  breve,  e 
io  qualche  modo  compendiosa.  Ora  noi 
sappiamo  che  una  stessa  regola  governa 
amendue  i  casi. 

'  Senonchè  queU'ingresso  in  un  porto 
stnmiero,  non  indicato  come  luogo  di  scalo, 
richiede  una  giustificazione:  la  mera  e 
semplice  volontà  del  capitano  sarebbe  la 
sua  condanna:  deve  provare  qual  forza  e 
qual  necessità  lo  spinse  in  quella  via.  Ed  è 
una  ragione  di  più,  anzi  la  più  potente  delle 
ragioni,  perchè  debba  tosto  presentarsi 
all'autorità  per  render  conto  del  fatto  suo. 
Le  conseguenze  possono  risultare  inaspet- 
tale forse,  ma  gravissime,  lasciando  stare 
le  sue  cattive  intenzioni  in  mancanza  di 
traffico  che  io  posso  non  supporre.  In  un 
viaggio  di  mare  un  ritomo  senza  necessità 
può  tornar  funesto;  se  non  avesse  perduto 
quel  tempo  la  tempesta  non  lo  avrebbe 
colto,  non  avrebbe  patiti  i  danni  che  ne 
furono  la  conseguenza  ,. 

In  questo  caso,  quando  il  capitano  si  ri* 
metta  in  viaggio  non  sarà  più  obbligato, 
giunto  al  porto  di  destinazione,  a  rinnovare 
la  relazione. 

9)0.  La  relazione  in  caso  di  naufragio 
ha  un  carattere  di  maggiore  urgenza,  ed  è 
più  importante  di  tutte  le  altre  che  vengono 
fatte  airautorità  in  tempi  normali,  quando 
la  responsabilità  del  capitano  è  meno  com- 
promessa. Tutti  gli  ordinamenti  anteriori 
ai  Codici  moderni  imposero  come  urgentis- 
sima la  dichiarazione  del  naufragio  da  farsi 
dal  capitano,  ed  è  giusto  imperocché  ogni 
sinistro  deve  essere  comprovato  insieme 
aiiasua  causa.  Può  il  capitano  avervi  con- 
tribuito, può  il  caso  averlo  determinato. 
Era  perciò  indispensabile  provvedere  a  ve- 
rificare i  fatti,  finché  una  verificazione  era 
possibile  allo  scopo  di  non  lasciarne  per- 
dere le  traccie,  e  di  raccogliere  le  prove  che 
il  capitano  poteva  aver  interesse  qualche 
volta  di  far  scomparire.  Bisognava  provve- 
dere a  ciò,  e  a  ciò  si  è  provvisto  coU'obbU- 
gare  il  capitano  a  stendere  la  relazione 
in  caso  di    naufragio.   Lo   stesso  Borsari 


scrive  (1):  *  Il  delitto  non  si  presume,  è 
vero,  e  chi  aveva  interesse,  come  general- 
mente hanno  gli  assicuratori,  di  stabilire 
che  il  sinistro  fu  cagionato  dal  capitano, 
deve  farne  egli  la  prova.  Ma  Tomissione 
delia  relazione,  o  rinjgiustificata  tardività, 
creano  un  vero  pregiudizio  al  capitano  ed 
anche  all'armatore  in  quanto  è  tenuto  dei 
fatti  del  capitano,  rapporto  a  quei  diritti, 
che  non  si  possono  esercitare  se  non  in  una 
data  esistenza  di  cose.  Quella  mala  grazia, 
quel  cattivo  ed  liliale  procedere  del  capi- 
tano lo  accusa:  dal  canto  suo  il  proprie- 
tario 0  armatore  avrà  una  posizione  diffi- 
cile a  sostenere  di  fronte  airassicuratore 
che  deiromessa,  o  tardiva,  o  incompleta 
relazione  dei  capitano,  deduce  la  decadenza 
deirassicurato. 

*  E  grave  a  dire  che  la  mancanza,  o  in- 
tempestività della  relazione,  esponga  senza 
altro  il  capitano  airazione  penale  come  for- 
temente indiziato  di  aver  egli  stesso  procu- 
rato il  naufragio:  cosa  che  non  potrei  am- 
mettere. Forse  in  altri  tempi  questo  transito 
era  naturale  ;  ora  ci  si  pensa  di  più.  Ognuno 
intende  che  le  indicate  conseguenze  civili 
possono  aver  luogo,  a  quesfeffetto  bastando 
li  deterioramento  della  prova  e  la  flagrante 
contravvenzione  al  precetto  legale,  senza 
inferirsene  nondimeno  Tesercizio  diretto 
delle  penalità.  Ma  si  potrà  aprire  una  pro- 
cedura, l'irregolare  e  biasimevole  condotta 
del  capitano  porgendone  motivo  sufficiente, 
e  gli  indizi  di  colpabilità  che  verranno  a 
raccogliersi,  acquisteranno  per  esso  una 
gravità  relativamente  maggiore  ». 

91 È  m  La  relazione  deve,  a  termini  del- 
Tarticolo  517,  essere  fatta  al  più  presto  e 
non  oltre  ventiquattro  ore  dopo  Tarrivo,  o 
l'approdo. 

Quanto  al  termine  in  cui  doveva  essere 
fatta  la  relazione  osservava  la  Commissione 
del  1869:  *  Non  si  può  disconoscere,  quanto 
sia  importante,  che,  dal  momento  dell'ap- 
prodo, al  momento  in  cui  viene  fatta  la  re- 
lazione, corra  il  più  breve  termine  possibile, 
affinché  sia  prevenuta  la  possibilità  di  com- 
binare le  frodi,  locché  il  più  delle  volte, 
come  Pesperieuza  dimostra*  avviene  nei 


U)  Op.  cìL,  §  1065. 
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porli  di  approdo.  11  termine  di  24  ore  sta- 
bilito dàll^articolo  339  del  Codice  vigente 
(del  1865)  è  brevissimo  e  difficilmente  po- 
trebbe essere  ristretto  maggiormente,  se 
nella  varietà  dei  casi  possibili,  non  si  vuol 
fare  una  disposizione  che  spesso  debba  es- 
sere trasgredita  per  necessità.  Collo  stabi- 
lire invece  che  la  relazione  debba  essere 
fatta  al  più  presto,  e  non  oltre  le  24  ore, 
sperasi  di  ottenere  Teffetto,  che  i  capitani 
pensino  alla  necessità  di  farla,  appena  ne 
hanno  la  possibilità,  giapchè  ogni  ritardo» 
non  giustificato  con  ragioni  plausibili,  po- 
trebbe essere  preso  in  severa  considera- 
zione da  quelli  che  dovranno  giudicare  delle 
prove  del  sinistro  ,. 

Nella  discussione  alla  Camera  dei  depu- 
tati, l'onorevole  Pasqualii  relatore  della 
Commissione,  nello  stesso  concetto  insi- 
steva mostrando  quanto  fosse  a  preferirsi 
la  disposizione  del  Codice  nostro  a  quella 
delle  altre  leggi  ed  anche  a  quella  del  Co- 
dice germanico  pel  quale  la  relazione  deve 
dal  capitano  essere  fatta  imfnedicUatnetUe. 
•  Quando  noi  —  egli  osservava  —  vogliamo 
prefiggere  un  termine  e  non  diamo  designa- 
zione specifica,  noi  ci  troviamo  nella  pos- 
sibilità delle  varie  interpretazioni.  Quella 
parola  immediatamente,  intesa  in  forma 
troppo  restrittiva,  potrebbe  essere  nociva 
agli  interessi  della  nave,  perchè  equivar- 
rebbe a  dire  che  non  appena  la  nave  giunge 
in  porto,  il  capitano  sia  obbligato  a  discen- 
dere per  presentare  il  suo  rapporto,  ed 
abbandonare  cosi  la  nave  in  un  momento 
in  cui  Topera  sua  può  forse  essere  molto 
necessaria,  intesa  invece  la  parola  in  un 
senso  più  lato,  sarebbe  al  capitano  lasciata 
la  possibilità  di  presentare  il  suo  rapporto 
anche  entro  48  ore,  cioè  il  secondo  giorno 
dopo  il  suo  arrivo.  È  bene  quindi  Tavervi 
precisamente  stabilito  il  termine  entro  il 
quale  la  denuncia  in  discorso  debba  avve- 
nire. Si  potrà  dire  che  invece  di  24  ore  se 
ne  stabiliscano  venti  :  ma  non  mi  pare  che 
sia  il  caso  di  fermarci  ad  una  questione  di 
poche  ore,  e  credo  che  sia  perfettamente 
opportuna  la  norma  stabilita  ^. 

Se  la  relazione  del  capitano  dev'essere 


(1)  Sentanu  2  marzo    1868,  Valéry- Bouomi 
{Gazzetta  dei  Tribunali,  1868, 1,  2S5). 


presentata  senz'indugio,  era  opportuno  che 
si  trovasse  un'autorità  la  quale  fosse  sempre 
pronta  a  ricevere  le  relazioni  del  capitano. 
Perciò  fu  opportuna  la  disposizione  dello 
stesso  articolo  517  la  quale  prescrive  do- 
versi la  relazione  fare  davanti  al  presidente 
del  Tribunale  di  commerciò  o  ad  un  giu- 
dice da  lui  delegato,  e  dove  non  sia  tribu- 
nale, avanti  al  pretore,  se  l'arrivo  o  l'ap- 
prodo ha  luogo  in  un  porto  del  Regno,  e 
davanti  al  regio  console  od  a  chi  ne  fa  le 
veci  e  in  mancanza  davanti  all'autorità  lo- 
cale, se  ha  luogo  in  un  porto  estero. 

Per  autorità  locale  nei  porti  esteri  noi 
col  Borsari  intendiamo  qualunque  autorità 
anche  di  carattere  amministrativo  secondo 
gli  usi  del  paese  se  colà  non  risiede  console 
italiano. 

Quando  la  relazione  è  fatta  nel  Regno 
dev'essere  depositata  nella  cancelleria  del 
Tribunale  o  del  pretore.  A  tal  uopo  il  pre- 
tore deve  trasmetterla  senza  ritardo  al  pre- 
sidente del  tribunale. 

Che  dovrà  dirsi  nel  caso  di  una  relazione 
fatta  trascorso  il  termine  di  ventiquattr'ore? 

Per  TAscoli  la  stessa  non  può  valere  né 
come  prova  né  come  principio  di  prova. 
Noi  crediamo  che  se  il  ritardo  dipenda  dal 
fatto  del  capitano  debba  questo  caso  equi- 
pararsi a  quello  in  cui  manchi  la  relazione. 
Sotto  l'impero  del  precedente  Codice  la 
Cassazione  di  Firenze,  dopo  aver  stabilito 
che  non  è  la  relazione  del  capitano  l'unico 
modo  di  prova  dell'avaria,  decise  che  il 
termine  di  ventiquattr'ore  entro  il  quale  il 
capitano,  che  ha  fatto  naufragio,  deve  fare 
il  suo  rapporto,  non  deve  ritenersi  stabilito 
a  pena  di  nullità  ossia  inefficace  a  far  fede 
del  suo  contenuto,  ma  può  sempre  rite- 
nersi, anche  dopo  detto  termine,  quale  ele- 
mento di  prova,  se  il  capitano  prima  di 
farlo,  abbia  dovuto  occupare  il  suo  tempo 
in  altre  cure  necessarie  (1).  Lo  stesso  con- 
cetto proclamava  la  Corte  d'appello  di  Bo- 
logna (2)  osservando  che  '^  il  disposto  del- 
l'articolo 339  del  Codice  di  commercio, 
applicabile  per  analogia  anche  ai  coman- 
danti 0  conduttori  di  barche  per  il  tras- 
porto di  merci  nella  n.ivienzione  interna  dei 


(2)  Sentenza  S  febbraio  1874  -  Calzoni-Inten- 
denza Finanziaria  -  [Bettini,  1874,  li,  69). 
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fiumi  e  dei  canati,  neirordinare,  come  fa, 
al  eapitono  dì  fare  la  sua  telazione  entro 
Tentiquattro  ore  dall'arrivo  o  dall'approdo, 
mira  evidentemente  allo  scopo  che  la  detta 
relazione  riesca  esatta  e  veridica  tanto  nella 
sostanza  che  nei  suoi  particolari,  impe- 
rocché restringendo  in  breve  lo  spazio  con- 
cesso al  capitano  di  fare  la  stessa  relazione, 
gii  toglie  il  mezzo  di  predisporre  la  prova 
di  un  fatto  ad  artificioso  racconto,  gli  im- 
pedisce di  distrarre  la  mente,  o  di  confon- 
dere la  sua  memoria  con  altra  preoccupa- 
zione e  pone  l'autorità  che  deve  procedere 
alla  verifica  del  fatto  nella  condizione  di 
esaurire  il  suo  compito  con  certezza  di 
buon  esito,  valendosi  del  sussidio  di  quei 
mezzi  più  pronti  ed  idonei  che  potrebbero 
mancargli  nel  ritardo  :  ma  non  per  questo 
si  deve  dire  che  una  relazione  fatta,  scorse 
le  ventiquattro  ore,  sia  inammessibile  in 
giudizio,  o  che  non  faccia  fede  a  scarico 
del  capitano,  perchè  nessuna  sanzione  di 
nullità  va  congiunta  al  precetto  contenuto 
nel  citato  articolo  339  e  perchè  il  succes- 
sivo articolo  340  limita  espressamente  la 
comminatoria  deirinammissibilità  e  della 
inattendibilità  della  relazione  al  caso  che 
la  medesima  non  sia  verificata,  che  è 
quanto  dire,  al  caso  che  o  per  ragione  del 
soverchio  ritardo  neireseguirla,  o  per  altri 
motivi  si  abbia  ragionevole  sospetto  sulla 
di  lei  credibilità  «. 

99?.  Potrebbe  darsi  il  caso  che  la  re- 
lazione non  fosse  presentata  per  iscritto. 
Provvede  a  questo  Tart  73  del  regolamento 
per  Tesecuzione  del  Codice  di  commercio 
disponendo  che,  se  la  relazione  non  viene 
presentata  per  iscritto,  è  ricevuta  con  pro- 
eesso  verbale  dal  presidente  o  dal  giudice 
delegato  o  dal  pretore  cui  spetta,  assistito 
dal  cancelliere.  L'autorità  stessa  deve  fare 
constare  nel  giornale  generale  nautico  di 
aver  ricevuto  la  relazione. 

ti 3.  Nella  discussione  alla  Camera  dei 
deputati  l'onorevole  Nocito,  osservava,  che 
sono  le  autorità  marittime  e  non  già  le  au- 
torità giudiziarie  quelle  che  dovrebbero 
ricevere  la  relazione,  perchè  le  autorità 


marittime  sono  più  al  caso  di  scoprire  nella 
relazione  la  colpa  o  la  frode  e  denunziarla 
quindi,  occorrendo,  all'autorità  giudiziaria. 
Aggiungeva  che  col  disporre  che  la  rela- 
zione si  dovesse  presentare  alle  autorità 
giudiziarie  si  faceva  *  qualche  cosa  di  meno 
di  ciò  che  facemmo  nel  1863,  quando  una 
circolare  del  Ministro  della  marina,  in  data 
del  4  novembre,  ordinava  che  ogni  capi- 
tano nell'entrare  nel  porto  facesse  senza 
indugio  la  sua  relazione  all'ufficiale  sani- 
tario che  gli  dà  pratica  «. 

Le  quali  osservazioni  erano  combattute 
dal  relatore  onorevole  Pasquali,  il  quale 
vittoriosamente  opponeva  queste  ccnside- 
razioni  che  è  importante  riferire.  *  L'ono- 
revole Nocito  ha  criticato  la  disposizione 
colla  quale  è  prescritto  che  il  rapporto 
debba  essere  fatto  all'autorità  giudiziaria 
e  non  all'autorità  marittima  poiché,  secondo 
le  leggi  di  altre  nazioni,  è  a  quest'ultima 
che  il  rapporto  viene  presentato. 

*  Ma  badate,o  signori,  che  questa  disposi- 
zione non  ha  voluto  provvedere  ai  casi  d'ap- 
prodo nei  porti,  ove  si  comprende  che  v'è  una 
autorità  marittima,  una  capitaneria  di  porto. 

*  In  questo  caso  sì  comprende  che  il 
rapporto  si  potrebbe  fare  all'autorità  ma- 
rittima. Ma  la  disposizione  intende  prov- 
vedere agli  approdi  fatti  sulle  coste  ove 
non  esista  autorità  marittima,  e  dove  invece 
non  può  non  esistere  autorità  giudiziaria. 
Ma  siccome  si  tratta  di  gettare  le  basi  di 
un'inchiesta  o  di  un'investigazione  giudi- 
ziaria, è  più  opportuno  che  il  rapporto  si 
faccia  senz'altro  all'autorità  giudiziaria,  a 
quella  cioè  che  sarà,  più  tardi,  investita 
deirufficio  di  estendere  e  completare  l'in- 
chiesta. Dunque,  anche  sotto  questo  aspetto^ 
sembrami  che  vadano  dileguandosi  le  op- 
posizioni state  fatte  a  questo  libro  II  del 
Codice  di  comm^cio  ,. 

1K94. 11  capitano  non  può  però  invocare 
a  suo  favore  la  relazione  sua  che  nel  caso  in 
cui  la  stessa  sia  verificata.  Questo  dispone 
Tarticolo  519.  È  per  questo  che  tutte  le  le- 
gislazioni, dopo  aver  parlato  della  relazione, 
scrissero  apposite  disposizioni  per  regolarne 
la  verificazione  che,  come  scrive  il  Vidari  (1), 


(1)  Op.  cit^  I  3C3. 
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consiste  in  quel  complesso  di  atti  proces- 
suali, per  mezzo  dei  quali  la  competente 
autorità  accerta  la  Terità  dei  fatti  asseriti 
nella  relazione  quand'anche  notorii,  e  la 
conformità  o  la  non  conformità  loro  alle 
annotazioni  contenute  nel  giornale  nautico 
a)  tempo  della  sua  vidimazione  «.  Quanto 
all'autorità  competente  ad  ordinare  la  veri- 
ficazione, cosi  dispone  la  legge  nostra  allo 
articolo  518.  Il  presidente,  il  pretore  o  Tuf- 
fi siale  consolare  che  ha  ricevuto  la  rela- 
zione deve  verificare  i  fatti  in  essa  esposti, 
interrogando  fuori  della  presenza  del  capi- 
tano e  runa  separatamente  dairaltra,  le 
persone  deirequipaggiò  e,  se  è  possibile,  i 
passeggieri  (1).  Le  risposte  devono  essere 
scritte,  e  devono  inoltre  assumersi  con  tutti 
i  mezzi  autorizzati  dalla  legge  quelle  mag- 
giori informazioni  o  prove  che  fossero  op- 
portune secondo  le  particolarità  dei  fatti. 

L'articolo  340  del  Codice  del  1865  corri- 
spondente a  quello  che  stiamo  esaminando 
si  limitava  a  disporre  che,  per  verificare  la 
relazione  del  capitano,  le  autorità  suddette 
dovessero  interrogare  le  persone  dell'equi- 
paggio, e,  se  è  possibile,  anche  i  passeg* 
gieri:  riceverne  le  risposte;  raccogliere 
inoltre  quelle  maggiori  informazioni  o  prove 
che  credessero  opportune.  Le  modificazioni 
apportate  dalla  disposizione  in  vigore  sono 
cosi  spiegate  dalla  Commissione  del  1869. 
*  Più  notevoli  aggiunte  si  credono  neces- 
sarie alle  disposizioni  dell'art.  340  del  Co- 
dice vigente,  dove  si  tratta  della  verifica- 
zione della  relazione  del  capitano.  Esse  mi- 
rano a  far  si  che  Isf  relazione  non  si  riduca 
ad  una  semplice  formalità,  e  gli  interessi 
delle  parti  non  siano  abbandonati  alla  di- 
screzione del  capitano. 

*  La  Commissione  tiene  nella  dovuta 
estimazione  la  classe  onorata  dei  capitani 
marittimi  del  regno,  ed  è  certa  che  essa 
migliorerà  ognora  più  la  propria  istru- 
zione, e,  coll'esatta  osservanza  delle  leggi  e 
iregolamenti  in  vigore,  essa  saprà  rinfor- 
tare  sempre  più  la  fama  di  moralità, 
a  cui  ha  tutto  il  diritto,  e  che  non  può  es- 
sere scemata,  per  il  fraudolento  procedere 
di  pochi  tristi.  Giacché  non  si  può  discono- 

(1)  La  CusazioDe  di  Firente  deeisé  che  al 
capitano  incombe  Tobbiigo  di  presentare  al  |riu- 


scere  che  qualche  tristo  elemento  può  es- 
sersi introdotto  in  una  classe  sì  numerosa 
e  le  cure  rivolte  a  render  solenne  e  rigorosa 
la  verificazione  della  relazione  gioverà  a 
tener  desti  gli  interessi  che  possono  essere 
compromessi  dai  risultamenti  di  essa,  ed  a 
smascherare  le  frodi  al  lume  della  verità. 

*  A  raggiungere  tale  scopo  la  Commis- 
sione crede  opportuno  di  prescrivere,  che 
l'autorità  giudiziaria,  a  cui  venne  presentata 
la  relazione,  debba  verificarla  in  un  tempo 
brevissimo. 

*  Che  il  giorno  della  verificazione  sia 
annunciato  al  pubblico  con  avviso  pubbli- 
cato senza  spese,  mediante  affissione  alla 
porta  dell'ufficio,  e  nel  porto  o  nella  rada 
ove  si  trova  la  nave. 

*  Che,  ad  assistere  alla  verificazione  della 
relazione,  sia  ammesso  chiunque  si  pre- 
senta per  conto  degli  interessati,  ancorché 
senza  mandato,  trattandosi  di  caso  urgente 
ed  impreveduto,  per  cui  non  può  non  am- 
mettersi la  ntgoiiorum  gesiio. 

*  Che  le  persone  da  esaminarsi  siano 
ascoltate  fuori  della  presenza  del  capitano 
e  l'una  separatamente  dall'altra,  affine  di 
impedire  gli  accordi  e  di  evitare  la  perni- 
ciosa influenza  della  presenza  del  capitano, 
allorché  s'interrogano  i  marinai. 

*  Che  sia  in  facoltà  dell'autorità  giudi- 
ziaria di  raccogliere  coi  mezzi  legali  quelle 
maggiori  informazioni  e  prove,  come  pe- 
rizie, accessi  giudiziali  e  simili,  che  saranno 
ritenute  opportune,  affinché  nell'impossi- 
bilità di  prevedere  tutti  i  casi,  il  giudice 
abbia  una  sufficiente  ampiezza  di  potere, 
per  raccogliere  tutte  le  notizie  importanti. 

*  Che  infine  sia  ammessa  la  prova  con- 
traria dei  fatti  emergenti  dalla  relazione, 
affinché  da  un  lato  siano  salvi  tutti  i  diritti, 
e,  dall'altro  sia  prevenuta  ogni  erronea  in- 
terpretazione sul  motivo  per  cui  la  corri- 
spondente disposizione  esistente  nell'arti- 
colo 247  del  Codice  francese,  venne  omessa 
nell'articolo  339  Codice  vigente  ,. 

ZIB.  In  queste  considerazioni  trovano 
il  loro  commento  le  varie  disposizioni  con- 
tenute^ nell'articolo  518. 


dice  i  paeseggterì  -  Sentenza  8  marzo  1868  (O 
getta  THb,^  1868,  pag.  231). 
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In  ordine  alle  prove  che  possono  essere 
ammesse  peUa  verifica  della  relazione  av- 
vertiamo  che  le  stesse  sono  quelle  che  pos- 
sono fornirsi  in  qualunque  materia.  Così 
Tenne  deciso  che  la  prova  testimoniale  è 
ammessibile  per  completare  la  verificazione, 
massime  se  Timperfezione  di  questa  di* 
penda  dall'autorità  che  riceve  la  rela- 
zione (1). 

Nella  verifica  della  relazione  dovrà  il  giu- 
dice assumere  le  varie  prove  seguendo  le 
formalità  volute  per  le  stesse  nei  giudìzi 
commerciali  e  civili?  Noi  non  lo  crediamo: 
anzitutto  perchè  nulla  dicendo  la  legge,  non 
si  potrebbe  tale  obbligo  aggiungere  dal 
magistrato,  ed  in  secondo  luogo  perchè  av- 
venendo la  verificazione  soventi  all'estero 
davanti  al  console,  come  davanti  Tautorìtà 
locale,  non  sarebbe  opportuno  pretendere 
l'adempimento  delle  formalità  che  regolano 
il  procedimento  degli  esami  testimoniali 
avanti  l^autorità  giudiziaria.  Così  venne  de- 
ciso dalla  Corte  d'appello  di  Napoli  a  ri- 
g;uardo  dell'interrogatorio  (2)  e  della  prova 
testimoniale  dalla  Cassazione  di  Firenze  (3). 
A  questi  esami  non  potrebbe  mai  supplirsi 
con  stragiudizialienon  giuratedìchiarazioni 
decise  la  stessa  Corte  di  cassazione  (4). 

In  conformità  delParticolo  492  del  Codice 
di  commercio  germanico  venne  dall'arti- 
colo  che  esaminiamo  stabilito  che  la  veri* 
ficazione  della  relazione  si  faccia  entro  un 
brevissimo  tennine,  che,  del  giorno  per  la 
verificazione,  si  dia  avviso  al  pubblicò  affig- 
gendo un  avviso  alla  porta  deiruffizio  in  cui 
fu  deposta,  nei  locali  della  borsa  più  vicina, 
nelle  vicmanze  del  luogo  dove  la  nave  è 
ancorata  e  dovunque  si  ritenga  opportuno. 

AJla  verificazione  possono  assistere  tutti 
gli  interessati  e  coloro  che  vogliono  rap- 
presentarli. La  legge  dice  aneorehò  Btnza 
mandato.  Scrive  con  ragione  il  Vidari  (5): 
*  Forse  che,  data  l'urgenza  del  caso,  vor* 
rdibesi  impedire  a  chicchessia  di  assumere 


(1)  Sentenza  3  luglio  1871  della  Corte  d'ap- 
peUo  di  Genova  -  Cichero-Gliichizola  {Bottini, 
1S71,  II,  521). 

(2)  Sentenza  10  loglio  1878  -  Accetta-Dresda  - 
(BéUini,  1879,  II,  169. 

(8)  Sentenza  21  mano  1878  -  Peirano- Questa 
Botimi,  1878, 1 ,  798). 


la  qualità  di  negotiùrum  gestor  per  conto  di 
qualche  interessato?  «. 

Di  tutte  le  operazioni  di  verificazione  si 
fa  un  processo  verbale  che  viene  allegato 
alla  relazione.  Avvertiamo  altresì  a  questo 
proposito  come  la  Corte  di  appello  di  Pa- 
lermo abbia  deciso  che  è  rimesso  alFap- 
prezzamento  del  magistrato  Tordinare  altre 
prove:  quindi  la  parte  che  si  crede  dan- 
neggiata non  può  opporre  la  mancanza 
delle  prove  medesime,  e  d'altra  parte  la 
pubblicazione  del  giorno  della  verifica 
spettando  al  magistrato,  remissione  di 
questa  formalità  non  autorizza  a  ritenere 
che  la  relazione  non  sia  stata  verificata  (6). 

€9S.  Dobbiamo  dopo  aver  accennato 
alle  operazioni  di  verificazione  occuparci 
del  valore  probatorio  che  ha  la  relazione 
stessa. 

Il  Targa  scrive  che  compiuta  la  verifica 
della  relazione  la  stessa  fa  piena  fede  in 
giudizio  e  fuori:  il  Valin  intorno  alla  fede 
dovuta  alla  relazione  osserva  che  la  stessa 
fati  fot.,.,  camme  une  preuve  judieiairepar 
iémùine  -qui  ne  peut  étre  détruite  gue  par 
une  preuve  eontraire^  e  la  giurisprudenza 
francese  ritenne  che  le  rapporl  de  mer  est 
un  doeumetU  legai  qui  doUéirecrujusqu'à 
preuve  contraire.  Crediamo  che  questi  in- 
segnamenti debbano  applicarsi  anche  sotto 
rimpero  del  nostro  Codice  parendoci  vada 
troppo  oltre  il  nostro  Vidari  (7)  per  il  quale 
la  relazione  verificata  è  una  specie  di  atto 
pubblico,  che,  come  questo,  fa  piena  prova 
in  giudizio,  e  la  Cassazione  di  Napoli  che 
proclamò  far  piena  fede  in  giudizio  la  re- 
lazione degli  eventi  della  navigazione  ese* 
guita  dal  capitano  nelle  forme  prescritte 
dal  Codice  di  commercio  (8). 

Perciò  è  giustificato  Tultimo  capoverso 
deirarticolo  che  esaminiamo  iu  quanto  di- 
spone che  è  sempre  ammessa  la  prova  con- 
traria sui  fatti  risultanti  dalla  relazione. 


(4)  Sentenza  2  marzo  1868  -  Valery-Bonomi  - 
{Gazzetta  Tribun.,  1868,  pag.  286). 

(5)  Op.  cit.,  S  325. 

(6)  Sentenza  20  marzo  1885  [Diritto  eommér^ 
eiale.  III,  pag.  880). 

(7)  Op.  cit,  §  828. 

(8)  Sentenza  11  novembre  1878  -  Amateno- 
Demartino  (Feo  Qiur.,  1879, 118). 
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Questo  principio  benché  non  chiaramente 
espresso  nel  cessato  Codice  di  commercio 
era  dalla  giurisprudenza  applicato.  Decise 
invero  la  Cassazione  di  Firenze  nel  1*  ago- 
sto 1862  (1)  che  non  poteva  il  legislatore 
aver  pensato  a  dichiarare  *  il  testimoniale 
documento  ineccezionabile  che  obblighi  il 
giudice  a  decidere  secondo  quello,  che  anzi 
gli  riconosce  espressamente  la  facoltà  di 
esperimentare  altri  mezzi  di  prova  e  la  pre- 
rogativa del  «prudente  arbitrio  nel  valu- 
tarli ,. 

999.  Si  comprende  che  la  relazione 
provi  contro  il  capitano  che  la  fa,  che 
questi,  meno  il  caso  di  errore'  legalmente 
accertato,  non  possa  sottrarsi  alle  conse- 
guenze di  quanto  attesta,  non  possa  pro- 
vare contro  la  sua  relazione,  non  si  sarebbe 
capito  il  divieto  fatto  ai  terzi  di  impugnare 
le  risultanze  di  una  relazione,  che  poteva 
essere  fatta  collo  scopo  solo  di  salvare  da 
ogni  responsabilità  il  capitano. 

In  ordine  al  modo  con  cui  può  la  prova 
contraria  essere  fornita  richiamiamo  quanto 
insegna  TÀscoli  (2)  :  *  La  prova  contraria 
ammessa  dairarticolo  518,  può  «ssere  of- 
ferta con  tutti  quei  mezzi  che  sono  ammessi 
dalle  leggi  commerciali  (art44)  anche  colle 
testimonianze  di  persone  che  non  fossero 
state  assunte  allo  scopo  di  verificare  la 
relazione.  Anche  una  relazione  assunta  nel 
modo  il  più  corretto  e  conforme  alle  dispo- 
sizioni del  Codice  potrebbe  perdere  ogni 
efficacia  di  prova,  quando  i  marinai  o  i 
passeggierì  già  interrogati  avessero  poi  dati 
schiarimenti,  od  emesse  dichiarazioni  con- 
trarie, revocando  esplicitamente,  od  impli- 
citamente quelle  già  fatte  in  precedenza. 

*  A  prova  contraria  della  relazione  veri- 
ficata non  si  potrà  deferire  il  giuramento, 
quando  il  giuramento  non  sia  ammissibile 
secondo  i  principii  di  diritto  comune  ,. 

In  conformità  di  questi  principii  venne 


(1)  Oiuritpr,  commtreiaU  italiana,  1862, 1,  69. 

(2)  Op.  cit.,  g  374. 

(3)  Sent  10  sett.  1887  -  Mutua  G&mogliese- 
Ansaldo  -  {Eco  di  Giur.  eomm.  1887,  pag.  821). 

(4)  Sent  14  febbraio  1876  -  Compagnia  Ital.  di 
Asaicarasioni-Minuto  {Béitini,  1876,  II,  pag.  516). 


dalla  Corte  drappello  di  Genova  deciso  che 
la  relazione  del  capitano  e  la  perìzia  ordi- 
nata dal  Tribunale  appunto  in  conformila 
di  legge  e  specialmente  degli  articoli  513, 
516,  517,  518  del  Codice  commerciale  sono 
mezzi  legali  ed  idonei  a  somministrare  la 
prova  del  sinistro  incorso  da  una  nave:  che 
la  perìzia  sta  da  sé  ed  ha  pieno  valore  le- 
gale anche  senza  che  alla  sua  esecuzione 
siano  concorse  le  persone  interessate;  che 
la  prova  contraria  per  mezzo  di  perizia 
non  è  proponibile  se  non  in  quanto  venga 
dimostrata  Tinsufficienza  e  Terrore  della 
perizia  stessa  (3).  1  quali  insegnamenti  ven- 
nero altra  volta  proclamati  dalla  stessa 
Corte  (4)  la  quale  osservava  come  sia  stalo 
semplicemente  per  la  necessità  della  navi- 
gazione che  il  legislatore  ha  dovuto  attri- 
buire fede  in  giudizio  alla  relazione  del 
capitano  nel  caso  di  naufragio  o  sinistro 
del  bastimento  sino  a  prova  contraria,  fa- 
cendo però  pesare  sullo  stesso  capitano 
la  responsabilità  del  naviglio  e  del  carico 
per  cui  è  anche  tenuto  delle  colpe  leggiere 
commesse  neiresercizio  delle  sue  funzioni, 
ha  però  il  legislatore,  soggiungeva  la  Corte 
"  diffidato  alquanto  di  detta  relazione,  vo- 
lendo che  per  meritar  fede  venisse  verifi- 
cata col  detto  deirequipaggio,  e  possibil- 
mente con  quello  dei  passeggierì,  tranne 
il  caso  in  cui  il  capitano  siasi  sjalvato  solo 
dal  naufragio  nel  luogo  in  cui  ha  fatto  la 
relazione  ed  anzi,  a  maggiore  cautela,  ha 
pure  voluto,  che  la  stessa  venga  eziandio 
amminicolata  con  altre  informazioni  da  as- 
sumersi dairautorità  marittima  o  consolare 
cui  è  presentata,  lo  che  ha  ripetuto  nelFar- 
ticolo  112  del  Codice  per  la  marina  mer- 
cantile, dove  inoltre  prescrìve,  che  se  datali 
informazioni  risultassero  motivi  di  sospetto 
sulla  condotta  del  capitano,  o  di  altra  per- 
sona implicata  nel  fatto  del  naufragio,  le 
stesse  debbano  spedirsi  alPautorità  giudi- 
ziaria pel  procedimento  «  (5).  Però  secondo 


(5)  La  Corte  di  Palarmo  decise  che  la  prova 
dell'avarìa  risulta  dalla  relazione  del  capitaDo  e 
dalla  Yeriflca  compiuta  dal  magistrato,  interro- 
gando le  persone  deirequipaggio  ed  i  passeg- 
gierì, colla  sentenza  80  marzo  1886  -  Dagnino* 
Florio  {Durino  eommereials,  III,  pag.  890). 
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scrive  la  Corte  la  relazione  del  capitano 
non  fornisce  che  una  prova  morale  o  con- 
getturale dei  fatti  che  attesta. 


L  Vediamo  ora  delle  relazioni  non 
Terificate.  La  legge  nostra,  airarlicolo  519, 
prescriTe  che  le  stesse  non  possono  essere 
ammesse  a  scarico  del  capitano  e  non  fanno 
prova  in  giudizio,  eccettuato  il  caso  in  cui 
il  solo'  capitano  siasi  salvato  dal  naufragio 
nel  luogo  dove  fu  fatta  la  relazione.  A  que- 
st*eccezione  noi  crediamo  debbano  aggiun- 
gersene alcune  altre.  Se  la  relazione  non  si 
potè  fare  per  cause  non  imputabili  al  ca- 
pitano, se  qualcuno,  oltre  a  lui,  si  salvò  dal 
naufragio,  ma  non  si  trovi  nel  luogo  ove  la 
relazione  si  fa,  noi  crediamo  debba  appli- 
carsi la  regola  che  la  relazione  è  ammessa 
a  scarico  del  capitano.  Scrìve  con  ragione 
il  Vidari ,  che  quando  ogni  verificazione  è 
impossibile,  la  mancanza  della  relazione 
non  può  essere  imputata  al  capitano,  perchè 
egli  quando  nessun  sospetto  di  falso  o  di 
errore  si  elevi  contro  di  lui,  ha  diritto  di 
essere  creduto  verace  (i).  Da  questo  però 
non  dovrebbe  ancora  concludersi  che  il  ca* 
pitano  non  possa  provare  i  fatti  da  lui  scritti 
nella  relazione,  non  verificata.  Insegna  la 
Gassazione  romana  che  l'articolo  519  non 
sarebbe  mai  ben  inteso  e  ben  applicato  ove 
non  si  ritenesse  ch'esso  vieti,  è  vero,  di  am- 
mettere a  scarico  del  capitano  le  reazioni 
non  verificate  e  tolga  loro  ogni  forza  prò* 
bante  in  giudizio,  ma,  d'altra  parte,  non 
eselude  che  altre  prove  possano  essere  am- 
messe, sia  fomite  da  lui,  e  a  suo  scarico, 
sia  fornite  dagli  interessati  (2). 

Fuori  di  questi  casi  eccezionali  mai  pò- 
trebbesi  invocare  dal  capitano,  a  suo  sca- 
rico, la  relazione  non  verificata,  che  po- 
trebbe però  invocarsi  contro  di  lui,  senza 
che  il  capitano  potesse  pretendere  che  le 
stesse  come  una  confessione  fossero  inscin- 
dibili. Dovrebbe  qui  applicarsi  quello  che 
la  Cassazione  di  Tonno  colla  sentenza 
28  dicembre  1886  (3)  decise  per  le  annota- 


ci) Sentenza  23  febbraio  1888  -  Pellerano- 
Navigazione  Italiana  {Annali  Giud,  liuh,  1888, 1, 
paiT-  200). 

(2>  Op.  cit.,  §  329. 


zioni  fatte  dal  capitano  nel  giornale  nau- 
tico, che  cioè  non  sono  confessioni  stra- 
giudiziali ,  da  accettarsi  dall'  avversario 
inscindibilmente ,  giacché  la  confessione 
stragi udiziale  allora  soltanto  è  inscindibile 
quando  sia  fatta  alla  parte,  o  ad  un  suo 
mandatario.  1  fatti  accennati  nella  relazione 
dovrebbero  perciò  ritenersi  sempiici  indizi, 
la  cui  estimazione  è  lasciala  al  prudente 
arbitrio  del  capitano.  Tanto  il  giornale  nau- 
tico, che  la  relazione,  scrive  il  Vidari,  invo- 
cando una  sentenza  della  Corte  di  appello 
di  Genova,  non  forniscono  guarentigia  suf- 
ficiente della  verità  delle  cose  ivi  asserite, 
tranne  l'onestà  e  la  capacità  del  capitano 
(le  quali  potrebbero  anche  mancare),  è  na- 
turale perciò  che  il  giornale  nautico,  di  per 
sé,  non  sia  ammesso  a  provare  in  giudizio 
a  favore  del  capitano,  benché  provi  sempre 
contro  di  lui. 

Z^9.  Ma  se  manchi  la  relazione  nei  casi 
in  cui  è  prescritta,  quali  ne  saranno  le  con- 
seguenze? Ove  il  capitano  abbia  omesso  di 
fare  il  rapporto,  o  la  prova  di  fortuna ,  si 
deve  ritenere  che  gii  avvenimenti  di  mare 
verificatisi  durante  la  navigazione  costitui- 
scano semplici  avvenimenti  ordinari  (4). 
Non  crediamo  però  che  si  possa  da  quesio 
caso  concludere  alla  responsabilità  del  ca* 
pitano.  La  mancanza  della  relazione  potrà 
costituire  una  presunzione  juri9  di  colpa, 
che  potrà  però  da  lui  essere  distrutta  cou 
prova  contraria,  perchè,  come  insegna  Vai- 
roger(5),  inquesto  caso  *  tout  ce  qu'on  peut 
dire  c'est  que  le  capitaine  qui  n'a  pas  fait 
le  rapport  est  presume  en  fante.  Ce  sera 
à  lui  à  etabiir  les  événements  de  force 
nugeure  qui  peuvent  dégager  sa  réspon- 
sabiiilé.  Mais  on  ne  saurait  le  déclarer 
d'avance  non  recevabie  à  faire  cette 
preuve.  L'omission  du  rapport  de  mer  — 
dit  un  arrèt  de  la  Cour  de  Caen  du  7  jan- 
vier  1875  •—  n'est  pas  une  de  ces  pré- 
somptions  legales  qui  exdut  tonte  preuve 
contraire:  pour  lui  attribuer  un  pareli  ca- 


(3)  Causa   Campodonico-Società    Italiana   di 
assicurazione. 

(4)  Sentenza  25  maggio  1878  -  Schiappacasbe- 
Fidacia  Ligure  {Eeo  Giut-idieo,  1878,  pag.  376). 

(5)  Op.  cit.,  §  503. 
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ractère  il  faudrait  un  texte  formel,  et  ce 
tezte  n'existe  pas.  Un  jugement  du  tri- 
bunal de  commerce  de  Hàvre  du  3  février 
1879  a  decide  dans  le  méme  sens  qu*un 
capitaine  qui  avait  omis  de  faire  men- 
tion  d'une  relàche  forcée  dans  le  rapport 
de  mer,  pouvait,  malgré  cette  omission, 
se  justifìer  par  tous  les  modes  de  preuves 
à  sa  disposition,  méme  par  de  simples 
cerlificals  ,  (1), 


S80.  Rimarrebbe  a  dire  dei  doveri  che 
al  capitano  incombono  a  termini  del  Codice 
per  la  marina  mercantile.  Prima  però  dob- 
biamo esaminare  se  alle  disposizioni  che 
abbiamo  commentato  sia  soggetto  il  capi- 
tano straniero  che  approdi  in  un  porto  ita- 
liano. L'articolo  117  del  Codice  per  la  ma- 
rina mercantile  dispone  che  i  capitani  o 
padroni  delle  navi  estere  che  approdano  nei 
porti  o  rade  delio  Stato,  possano  depositare 
le  loro  carte  di  bordo  presso  il  rispettivo 
console,  ma  debbano  far  pervenire  all'uf- 
ficio di  porto  entro  ventiquattr'ore  dalPam* 
messione  a  pratica,  un  certificato  di  esso 
console,  in  cui  si  accerti  il  deposito  di  tali 
carte.  Questa  disposizione,  però,  non  si  ap- 
plica ai  capitani  o  padroni  di  nazioni  estere, 
nei  porti  delle  quali  ai  consoli  italiani  non 
fosse  permesso  di  avere  in  custodia  le  carte 
delle  navi  italiane.  Essi  devono  depositare  le 
loro  carte  di  bordo  aU*ufflcio  di  porto.  Nes- 
suno dubita  però  che  anche  il  capitano  d'una 
nave  straniera  sia  tenuto  a  fare  la  relazione 
e  a  farla  verificare  nei  modi  e  nei  termini 
dalla  legge  nostra  voluti.  Si  è  fatta  invece 
questione  in  dottrina  e  giurisprudenza  per 
sapere  se  all'obbligo  della  relazione  e  sua 
verificazione  sia  adempiuto  dal  capitano 
di  nave  straniera,  che  non  alle  autorità  ita- 
liane ,  ma  al  proprio  console  avesse  pre- 


Ci)  In  Benso  conforme  :  Ascoli,  op.  cit,  |  875. 

(8)  Vedi  LAumis  e  Grssp,  op.  di.,  I,  psg.  596  : 
Valroser,  op.  eit.,  sall^art  244:  Dalloz,  Bépt-' 
toire^  voce  Droit  maritime^  n.  584;  Cassazione 
francese,  98  novembre  1847  e  27  febbraio  1851; 
GorU  drappello  d'Aix,  1840  e  21  agosto  1845. 

(3)  Jstudé*  de  draU  maritime  (Glurbt,  Journal, 
1882,  pag.  405). 

(4)  Op.  cit.,  §  543. 

(5)  Sentenza  7  maggio  1887  {Annali  O,  Jtài., 
1887,  UI,  852. 


sentala  la  relazione.  Abbiamo  già  notato 
come  l'articolo  518  prescriva  che  la  rela- 
zione in  paese  estero  si  fa  davanti  al  regio 
console  od  a  chi  ne  fa  le  veci,  solo,  dove 
questi  ufficiali  manchino,  si  fa  davanti  alla 
autorità  locale.  Fondati  su  questa  disposi- 
zione, si  è  sostenuto  da  alcuni  che  non  possa 
non  dirsi  valida  e  regolare  la  relazione  fatta 
dal  capitano  di  nave  straniera  avanti  al  pro- 
prio console  e  da  questi  verificata.  La  dot- 
trina e  la  giurisprudenza  francese  sono  per 
la  maggior  parte  favorevoli  a  quest'opi* 
nione(2).  Lyon-Caen  (3)  e  il  Desjardins  (4) 
sostengono  invece  l'opposta  opinione.  In 
Italia  la  questione  è  vivamente  dibattuta 
nella  giurisprudenza,  mentre  la  Corte  d'ap- 
pello di  Napoli  decise  aver  valore  legale  il 
rapporto  fatto  dal  capitano  straniero  avanti 
il  proprio  consoie  e  da  questi  verificato  (5), 
le  Corti  di  Ancona  (6),  di  Catania  (7)  e  di 
Milano  (8) ,  quest'ultima  con  sentenza  che 
trovò  conferma  avanti  la  Cassazione  di  To- 
rino (9),  decidono  che  i  legni  mercantili 
esteri  che  approdano  nei  porti  del  regno 
devono  fare  la  relazione  di  avarie  dinanzi 
alle  autorità  italiane,  non  davanti  al  console 
della  propria  nazione.  È  quest'ultima  l'opi- 
nione che  crediamo  maggiormente  fondata, 
e  che  ha  anche  l'autorevole  appoggio  del 
Vidarì  (  10)  e  dell'Ascoli  (1  l).Non  vale  il  dire, 
come  fa  la  Corte  di  appello  di  Napoli  nella 
ricordata  sentenza,  che  poiché  negli  arti- 
coli 517  e  518  Codice  di  commercio  in  vi- 
gore, si  sanziona  che,  nei  sinistri,  il  capitano 
di  legno  italiano  debba  in  porto  estero  fare 
la  sua  relazione  al  console  italiano,  o  a  chi 
ne  tenga  le  veci,  ed  in  mancanza  alle  auto* 
rità  straniere,  si  offre  chiaro  che  lo  stesso 
debbasi  permettere  in  porto  italiano  a  ca- 
pitani di  legni  stranieri;  che  poiché  sono 
legali  gli  atti  compiuti  in  porto  estero  da 


(6)  Sentenza  5  dicembre  1885  {DtriUo  eomt 
9lùU,  1886,  pag.  892). 

(7)  Sentenza  26  gennaio  1881  {Annali  G,  Hal^ 
1881,  m,  pag.  178). 

(8)  Sentenza  7  febbraio  1888  {Annali,   1888, 
m,  pag.  218). 

(9)  Sentenza  6  aprile  1885  {Giuri9]fntdtnMa 
1889,  pag.  428). 

(10)  Op.  cit,  I  881. 

(11)  Op.  cit.,  I  381. 
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consoli  italiani,  è  giuocoforza  che  siano 
egualmente  legali  gli  atti  dei  capitani  e  con* 
soli  stranieri  nel  regno  italiano,  e  che  questa 
legalità  debba  yalere  cosi  se  gli  atti  com- 
piuti da  capitani  e  consoli  si  producano 
presso  le  proprie  nazioni,  come  se  si  pro- 
ducano in  un  giudizio  che  si  agiti  presso  le 
unzioni  estere. 

Se  è  vero  che  gli  articoli  517  e  518  rego- 
lano il  modo  da  tenersi  in  Italia  dai  capi- 
tani di  legni  di  bandiera  italiana  dentro  e 
fuori  il  regno  italiano,  non  già  dai  capitani 
di  legni  stranieri,  i  quali  hanno  mestieri  di 
far  compilare  gli  atti  nautici  dai  propri  con- 
soli, perchè  se  ne  possano  servire  ai  diversi 
fini  della  nazione  propria,  ovvero  altrove, 
se  altrove  sia  opportuno  esperire  le  proprie 
ragioni,  non  è  meno  vero  che  per  la  dispo- 
sizione deirarticolo  10  delle  disposizioni 
preliminari  del  Codice  civile  le  forme  dei 
procedimenti  dinanzi  le  magistrature  ita- 
liane, e  la  forma  degli  atti  che  uno  straniero 
voglia  redigere  nel  regno  italiano  davanti  a 
notari  ed  alle  autorità  italiane  sono  regolate 
dalla  legge  del  luogo  ove  segue  il  giudizio. 
Colla  teorìa  avversaria  si  verrebbe  a  con- 
culcare la  massima  comunemente  accettata 
dalie  civili  nazioni,  che  locu9  rtgii  acium. 
Tanto  più  questo  deve  dirsi^  insegna  il  Vi* 
dari(l),  perchè  ^  se  la  relazione  serve  a 
scopi  di  diritto  privato,  serve  anche  a  scopi 
di  diritto  pubbUco  e  di  polizia  marittima. 
Né  importa  che  la  legge  dica  diversamente 
per  le  navi  nazionali  in  estero  Stalo:  perchè 
essa  non  può  pretendere  di  obbligare  le  au- 
torità straniere  a  riconoscere  per  buoni  e 
validi  gli  atti  eseguiti  di  conformità  ad  essa: 
epperò  la  legge  con  quelle  parole  vuole  sol- 
tanto significare  che  se  quegli  atti  saranno 
conformi  ai  precetti  suoi,  verranno  ricono- 
sciuti per  validi  nel  territorio  delio  Stato, 
sebbene  compiuti  all'estero,  e  non  ostante 
che  Tautorità  estera  non  voglia  rìconoscerli 
per  tali.. 

991.  Quanto  poi  ai  capitani  nazionali 
che  approdano  in  porti  esterì  per  quello 
che  ha  tratto  alla  vidimazione  del  giornale 
nautico  osserviamo  che  la  stessa,  secondo 


(1)  op.  dt.,  I  sai. 

(t)  Art  U6»  440  1 441  Godiea  mar.  mercantile. 


quanto  vuole  l'articolo  1 15  del  Codice  per  la 
marina  mercantile,  verrà  fatta  dalPautorìtà 
locale  cui  primo  si  presenterà  il  capitano,  se 
quella  autorità  sia  a  ciò  autorizzata  dalle 
leggi  del  paese,  o  da  trattati  intemazionali; 
altrimenti  sarà  eseguita  dai  regi  consoli. 
Quanto  alla  Relazione  questa  deve  avve- 
nire davanti  al  regio  console  od  a  chi  ne 
fa  le  veci  ed  in  mancanza  davanti  alle 
autorità  locali. 

999.  11  Codice  per  la  marina  mercan- 
lile,  oltre  quanto  abbiamo  visto  prescritto 
coll'articolo  115,  vuole  che  ì  capitani  o 
padroni  delle  navi  nazionali  si  presentino 
personalmente,  eccetto  il  caso  di  legittimo 
impedimento,  non  più  tardi  di  vratiquattro 
ore  dopo  l'arrivo,  all'ufficio  di  porto  nello 
Stato,  ed  all'uffìziale  consolare  in  porto 
estero,  e  consegnino  a  lui  le  carte  ed  il 
giornale  di  bordo,  le  carte  processuali  ed 
i  corpi  di  reato  perchè  l'autorità  marittima 
del  luogo  possa  darne  immediatamente 
avviso  per  Topportuno  procedimento,  al 
procuratore  del  Re  del  circondario. 

1  padroni  delle  navi  che  non  hanno 
giornale  devono  nell'ugual  termine  denun- 
ziare airautorità  marittima,  o  consolare  i 
reati  commessi  al  loro  bordo. 

Nei  porti  esteri,  in  caso  di  avaria  gene- 
rale, la  cui  dichiarazione  non  sia  già  stata 
ricevuta  dall'autorità  locale,  come  dal  pre* 
cedente  articolo,  i  capitani  o  padroni  do- 
vranno presentare  il  giornale  di  bordo  al 
regio  ufficio  consolare  immediatamente 
dopo  la  loro  ammessione  a  pratica  (2). 

1  capitani  o  padroni  devono  poi  dare  agli 
uffizi  di  porto  ed  all'uffìziale  consolare  del 
luogo  dell'approdo  quelle  informazioni 
circa  il  viaggio  di  cui  fossero  richiesti  (3), 
come  pure  presentare  all'autorità  marit- 
tima nello  Stato  ed  agli  uffiziali  consolari 
aireslero,  le  persone  del  loro  equipaggio 
ed  i  passeggieri  per  quei  confronti  che 
fossero  del  caso  (4). 

1  capitani  di  navi  estere,  che  approdano 
nei  porti  o  rade  dello  Stato,  possono  depo- 
sitare le  loro  carte  di  bordo  presso  il  rispet- 
tivo console,  ma  devono,  entro  ventiquattro 

(3)  Art  118  Codice  marina  mercantile. 

(4)  Art  119      id.  id. 
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ore  dairammissione  a  pratica,  far  perve- 
nire airuffìcio  di  porto  un  certifìcato  di 
esso  console  in  cui  si  attesti  il  deposito  di 
tali  carte.  Se  però  si  tratti  di  capitani  ap- 
partenenti a  nazioni  presso  le  quali  i  consoli 
italiani  non  potessero  avere  in  custodia  le 
carte  delle  navi  italiane,  esse  devono  depo- 
sitare le  loro  carte  di  bordo  airufficio  di 
porto. 
Tanto  poi  i  capitani  nazionali  quanto  gli 


esteri  devono  all'arrivo  della  nave  in  porlo 
nello  Stato,  anche  in  caso  di  rilascio  volon- 
tario 0  forzato,  consegnare  o  far  consegnare 
airuffìcio  di  porto  entro  ventiquattro  ore 
dairammissione  a  pratica  una  nota  da  cui 
risulti  il  nome,  il  tonnellaggio  e  la  linea 
d'immersione  della  nave,  il  nome  delPar- 
matore  o  del  raccomandatario,  la  qualità  e 
quantità  del  carico  e  il  numero  degli  uo- 
mini d'equipaggio  e  dei  passeggierì. 


Art.  5SO. 

Fuori  del  caso  di  urgenza,  il  capitano  non  può  scaricare  dalla  nave 
cosa  alcuna  prioia  che  la  relazione  sia  falla  e  verificala. 


Sommario. 

283.  Divieto  al  capitano  di  scaricare  cosa  alcuna  dalla  nave  prima  della  verificazione 

della  relazione,  —  Sue  ragioni,  —  Pene  contro  il  contravventore. 

284.  Eccezione  pel  caso  di  urgenza. 


t69S«  La  disposizione  dell'art.  520  pella 
quale  se  la  Relazione  non  è  fatta  e  verifi- 
cata non  può  il  capitano  scaricare  cosa 
alcuna  dalla  nave  ha  il  suo  fondamento 
anzitutto  in  motivi  d'ordine  pubblico.  Biso* 
gnava  impedire  che  fossero  dalla  nave 
sbarcate  le  cose  caricate  prima  che  la  do- 
gana o  Tautorìtà  sanitaria  conoscessero  la 
loro  provenienza;  in  secondo  luogo  è  det- 
tata nell'interesse  dei  consegnatari  delle 
merci,  perchè  a  questi  grandemente  può 
interessare  di  conoscere  le  circostanze  della 
navigazione.  Per  potersi  procedere  alle 
varie  operazioni  di  verificazione  occorreva 
ehe  tutto  sulla  nave  fosse  a  suo  posto. 

L'Ordinanza  del  1681  scriveva  questo 
divieto  sotto  pena  *  de  punition  corporelle 
"  contre  les  mattres  et  confiscation   des 

*  marchandises  contre  les  marchands  qui 

*  auraient  fait  faire  la  décharge  «. 

II  Codice  francese  all'artìcolo  248  faceva 
la  stessa  proibizione  al  capitano  *  à  peine 
de  poursuites  extraordinaires  contre  lui  «. 
Tanto  il  Codice  del  18G5  che  quello  vigente 
non  determinano  nessuna  pena  pel  capi- 
tano che  contravviene  a  quel  divieto,  ma, 
fuori  del  caso  di  pericolo  imminente  se- 
eondo  il  primo,  d'urgenza  pel  secondo,  non 


permettono  io  scarico  di  alcuna  cosa  prima 
che  la  relazione  sia  fatta  e  verificata.  Però 
alla  pena  contro  il  contravventore  prov- 
vede l'articolo  309,  n.  3,  del  Codice  per  la 
marina  mercantile  che  annovera  tra  le 
baratterie  il  fatto  del  capitano,  il  quale 
eccettuato  ilt^aso  di  pericolo  imminente, 
avesse  dolosamente  scaricato  merci  prima 
di  aver  fatta  la  relazione  prescritta  dalle 
leggi  commerciali.  L'articolo  520  non  limita 
alle  merci  il  divieto  di  scarico,  ma  lo 
estende  a  tutte  le  cose  esistenti  a  bordo, 
sicché  ci  troviamo  di  fronte  ad  una  dispo- 
sizione generale,  la  cui.  trasgressione  è 
punita  come  baratteria  nel  solo  caso  in  cui 
si  scarichino  merci. 

9S4.  Al  divieto  di  cui  abbiamo  fatto 
parola,  l'articolo  520  pone  un^eccezione  e 
permette  lo  scarico  prima  della  relazione 
e  sua  verificazione  nel  caso  d'urgenza. 

Preferiamo  la  nuova  espressione  a  quella 
di  pericolo  imminente  di  cui  si  serviva  il 
Codice  del  1865  e  quello  di  commercio 
francese.  Può  non  esservi  imminenza  di 
pericolo  ed  esservi  urgenza  di  scaricare 
per  impedire  un  pericolo,  e  non  v'era 
ragione  per  comprendere  solo  il   primo 


[Art.  5901 
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caso.  E  d'altra  parte  vi  poteva  essere  anche 
ìd  circostanze  normali,  esclusa  Tipotesi  di 
qualunque  pericolo,  la  necessità,  l'urgenza 
dello  sbarco.  Il  Valroger  (1)  fa  il  caso  di 
un  piroscafo  che  arriva  il  mattino  carico 
di  passeggieri  e  che  deve  ripartire  la  sera. 
È  possibile,  egli  scrivci  impedire  che  venga 
sbarcata  anche  una  sola  valigia,  e  sì  atten- 
dano le  limghe  operazioni  della  relazione  e 
della  verificazione?  Ciò  non  crediamo  possa 
avvenire  sotto  Ti m pero  del  Codice  nostro, 
che  a  differenza  di  quello  francese,  non 
prescrive  la  relazione  che  in  caso  di  avve- 
nimenti straordinari  che  interessino  la  nave 
ed  il  carico;  coli' Ascoli  tuttavia  crediamo 
che  ove  il  caso  accadesse  non  si  potrebbe, 
col  pretesto  di  far  osservare  Tart.  520  vietare 
ai  passeggieri  di  sbarcare  le  loro  valigie. 


Lo  scopo  di  quest'articolo  è  di  non  per- 
mettere che  sfugga  l'elemento  principale 
su  cui  deve  cadere  la  verificazione  della 
relazione.  Ora  se  era  necessario  prescri- 
vere  che  non  si  sbarcassero  merci,  ove  si 
dovesse  verificare  se  era  avvenuta  l'avarìa, 
quando  l'interessato,  il  passeggiero,  col 
suo  fatto  mostra  di  rinunziare  a  qualunque 
azione  per  l'avarìa,  non  vi  sarebbe  ragione 
per  pretendere  l'adempimento  di  una  for- 
malità  che  riuscirebbe  inutile,  e  d'altra 
parte  le  visite  di  dogana,  a  cui  tutti  gli 
oggetti  che  si  sbarcano  si  assoggettano, 
varranno  a  far  sì  che  le  visite  di  ordine 
pubblico,  che  la  disposizione  dell'art.  520 
tutela,  non  vengano  ad  essere  compro- 
messe. 


(1)  Op.  cit.,  (  507. 
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DELL' ABBUOLAJHEOTO  E  DEI  SAIìABI  DELLE  PERSONE 

DELL'  EQUIPAGGIO 


Art.  59 1« 

Le  persone  componenti  Tequipaggio  sono  il  capitano  o  padrone, 
gli  ufficiali,  i  marinai,  i  mozzi  e  gli  operai  indicali  nel  ruolo  del- 
l'equipaggio formato  nel  modo  stabilito  dai  regolamenti,  ed  inoltre  i 
macchinisti,  i  fuochisti  e  tutte  le  altre  persone  impiegate  con  qualunque 
denominazione  al  servizio  delle  macchine  nelle  navi  a  vapore. 

Il  ruolo  deve  indicare  i  salarli  o  la  pane  di  utili  dovuti  alle 
persone  dell'equipaggio.  Le  altre  condizioni  dell'arruolamento  devono 
risultare  dal  contratto  di  arruolamento. 

Art.  59«. 

Il  contratto  di  arruolamento  dev'essere  fatto  per  iscritto  in  pre- 
senza dell'amministratore  locale  di  marina  nel  Regno,  e  dell'ufìBciale 
consolare  in  paese  estero,  e  dev'essere  scritto  nei  registri  di  ufficio  ^e 
trascritto  nel  giornale  nautico. 

Se  taluno  è  arruolato  in  paese  estero  dove  non  risiede  un  udì- 
ciale  consolare,  il  contratto  dev'essere  scritto  nel  giornale  nautico. 

In  ogni  caso  il  contratto  d'arruolamento  dev'essere  sottoscritto 
dal  capitano  e  dall'arruolato;  e  se  questi  non  può  o  non  sa  sottoscrivere, 
da  due  testimoni. 

Le  convenzioni  non  rivestite  di  tali  formalità  non  hanno  effelto. 

Le  precedenti  disposizioni  non  sono  obbligatorie  per  le  conven- 
zioni di  arruolamento  riguardanti  le  navi  ed  i  viaggi  indicati  nell'ar- 
ticolo  501. 


[Art.  521  -528]    dell'arruolamento  b  dbi  salari,  bcg. 
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Art.  5«3« 

Il  contralto  di  arruolamento  enuncia  in  modo   chiaro  e  preciso 
la  durala  di  esso  e  la  navigazione  per  cui  ha  luogo. 

Per  ragione  di  speculazioni  commerciali  possono  essere  tenute 
segrete  la  destinazione  e  la  navigazione,  purché  l'equipaggio  sia  di 
ciò  avvertilo  e  consenta  di  arruolarsi  a  tale  condizione.  Il  consenso 

« 

deve   essere   espresso   in   iscritto    nella   forma   stabilita   neir  articolo 
precedente. 

285.  DeUe  persane  eampanenti  Vequipaggio.  —  Diritti  e  doveri  delie  etesse. 

286.  Arruolamento  dell'equipaggio,  —  Documenti  dai  quali  risulta.  —  Ruolo  d'equi' 

paggio.  —  Convenzioni  particolari. 

S87.  Varie  specie  di  arruolamento.  —  Arruolamento  a  mese,  a  viaggio,  con  partecipa- 
zione al  nolo  e  al  profitto, 

288.  A  quali  figure  giuridiche  corrispondano  le  varie  specie  di  arruólamenlo. 

2S9.  Del  ruolo  d'equipaggio,  —  Rinvio. 

290.  Del  contrailo  di  arruolamento. 

291.  Quali  condizioni  debbono  risultare  dal  ruolo  d^equipaggio^  quali  dal  contralto  di 

arruolamento. 

292.  Forma  del  contrago  di  arruolamento. 

293.  Se  sia  necessario  il  contratto  di  arruolamento  quand'anche  le  condizioni  dello 

stesso  risultino  dal  ruolo  d'equipaggio. 

294.  Quali  navi  siano  eccettuate  dalVo9servanza  ddle  disposizioni  concernenti  il  con- 

tratto di  arruolamento. 

295.  Perchè  si  è  prescritta  pel  contratto  di  arruolamento  la  forma  scritta. 

296.  Ragione  deW intervento  delV Autorità  marittima  nel  contratto  di  arruolamento. 

297.  Perchè  siavi  reato  di  diserzione  occorre  resistenza  del  contratto  di  arruolamento' 

298.  Obblighi  che  risultano  pel  marinaio  dal  contratto  di  arruolamento, 

299.  Mancanza  o  irregolarità  del  ruolo  d'equipaggio.  —  Cambiamento  delle  conven- 

zioni contenute  nel  contratto. 

300.  ?iecessità  di  indicare  nel  contratto  di  arruolamento  la  sua  durata. 

301.  Il  cambiamento  del  capitano  o  della  nave  indicata  nel  contratto  di  arruolamento, 

non  dà  diritto  all'arruolato  di  far  risolvere  il  contratto. 


•SS.  L'ordine  del  codice  ci  porta  a  dire 
dei  diritti  e  dei  doveri  del  capitano,  dei 
marinai  e  delle  altre  persone  appartenenti 
alla  gente  di  mare, componenti  Vequipaggio. 
Per  l'art  521^  che  esaminiamo,  le  persone 
coniponenti  l'equipaggio  sono  il  capitano  o 
padrone,  gli  uffìcialii  i  marinai,  i  mozzi 
e  gli  operai  indicati  nel  ruolo  dell'equi- 
paggio formato  nel  modo  stabilito  dai  re- 
golamenti, ed  inoltre  i  macchinisti,  i  fuo- 
chisti e  tutte  le  altre  persone  impiegate,  con 
qualunque  denominazione,  al  servìzio  delle 


macchine  nelle  navi  a  vapore.  Sono  perciò 
nel  sistema  della  legge  nostra,  salvo  alcune 
eccezioni,  applicabili  al  capitano,  le  disposi- 
zioni che  concernono  i  diritti  e  i  doveri 
dell'equipaggio,  particolari  alla  gente  di 
mare,  escluso  il  capitano,  quelle  che  con- 
cernono l'arruolamento,  del  quale  contratto, 
principalmente  dobbiamo  ora  occuparci. 
Come  debbono  essere  scelte  le  persone  com- 
ponenti l'equipaggio  ?  Le  stesse,  lo  abbiamo 
detto,  esaminando  l'art.  499,  devono  essere 
scelte  dal  capitano,  e  devono  essere  scelle 
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fra  la  gente  di  mare  inscritta  nei  registri 
esistenti  presso  le  capitanerie  di  porto. 
Nessun  nazionale  potrà  essere  ammessso 
a  far  parte  delPequi  paggio  di  una  nave  mer- 
cantile, se  non  sia  inscritto  nelle  matricole 
0  nei  registri  della  gente  di  mare.  Così 
esplicitamente  dispone  ]*art.  72  del  Codice 
per  la  marina  mercantile. 

Non  è  questo  però  il  solò  obbligo  che  la 
legge  nostra  fa  al  capitano,  nei  Codice  per 
la  marina  mercantile,  e  nel  regolamento 
troviamo  moltedisposizioni  le  quali  limitano 
le  facoltà  del  capitano,  alle  quali  né  questi 
né  l'armatore  potrebbero  rifiutarsi  di  ottem- 
perare (1).  Perchè  in  gran  parte  estranee 
al  nostro  tema  ci  dispensiamo  dal  riferirle 
tanto  più  che  di  alcune  di  queste  abbiamo 
già  fatta  parola  nel  commento  all'art.  482 
di  questo  Codice  (2),  accenneremo  soltanto, 
parlando  del  contratto  di  arruolamento,  a 
quelle  tra  le  varie  disposizioni  di  tali  leggi 
che  completano  quelle  che  esaminiamo  del 
Codice  di  commercio,  che  in  gran  parte  ri- 
producono quelle  del  lit.V  del  Codice  di  com- 
mercio del  1865  modificate  appositamente 
e  coordinate  alle  norme  regolamentari  ed 
agli  usi,  in  tale  materia,  introdotti  nella 
pratica.  Cosi  venne  ampliata  Tenumerazione 
delle  persone  componenti  l'equipaggio  della 
nave;  questa  enumerazione,  però,  osser- 
vava la  Commissione  del  1869,  *  non  può 
ancora  dirsi  completa.  Le  grandi  costru- 
zioni navali,  che  ora  accennano  sempre  più 
di  entrare  nell'uso  della  navigazione,  richie- 
dono, oltre  il  personale  destinato  alla  con- 
dotta della  nave  ed  alle  manovre  di  essa, 
anche  un  personale  speciale  che  ha  Tinca- 
rico  di  compiere  le  piccole  riparazioni, 
delle  quali  potesse  manifestarsi  il  bisogno, 
sia  nel  corpo,  che  negli  arredi  ed  attrezzi 
della  nave  durante  il  viaggio.  Anche  il  co- 
dice per  la  marina  mercantile  (art.  18)  an- 
novera fra  la  gente  di  mare  le  persone  ad- 
dette alle  arti  ed  industrie  marittime,  come 
i  maestri  d'ascia  ed  i  calafati,  ma,  quando 
queste  persone  siano  imbarcate,  potrebbe 
dubitarsi,  se  i  diritti  ed  i  doveri  delle  persone 
componenti  l'equipaggio  secondo  il  Cod.  di 


(1)  Vedi  articoli  72  a  76  Codice  marina  mer- 
cantile, e  80-134,  818-344  del  Regolamento  per 
la  esecazione  del  Codice  stesso. 


commercio,  riguardino  anche  tali  persone. 
Perciò  nell'art.  343  del  codice  vigente  (del 
1865)  dovrebbe  dichiararsi  espressamente, 
che  fanno  parte  dell'equipaggio  anche  gli 
operai  addetti  al  servizio  delia  nave  e  indi- 
cati nel  ruolo , . 

Z^^*  Premessi  questi  cenni  intorno  alle 
persone  componenti  l'equipaggio  della  nave 
dobbiamo  parlare  dell'arruolamento  dello 
stesso,  e  cioè  dei  contratto  dal  quale  de- 
vono risultare  le  condizioni  sotto  le  quali 
la  gente  di  mare  presta  l'opera  sua.  Per 
l'art  343  del  Codice  del  1865  il  ruolo  di 
equipaggio  doveva  indicare  i  salari  o  la 
parte  di  utili  dovuta  alle  persone  dell'equi- 
paggio. Le  altre  condizioni  dell'arruola- 
mento possono  risultare  dal  ruolo,  o  da 
convenzioni  particolari.  —  Invece  secondo 
r  art.  521  il  ruolo  deve  indicare  i  salari  o 
la  parte  di  utili  dovuta  alle  persone  del- 
l'equipaggio. Le  altre  condizioni  devono 
risultare  dal  contratto  di  arruolamento. 
Qual'è  la  natura  di  questo  contratto  nei 
rapporti  del  capitano  e  dell'armatore  della 
nave,  e  in  quelli  del  capitano  colle  altre 
pei*sone  dell'equipaggio?  Per  potere  del 
contratto  di  arruolamento  dare  un'adeguata 
idea,  crediamo  non  si  possa  considerarlo 
unicamente  sotto  il  punto  di  vista  del  con- 
tratto pel  quale  il  capitano,  i  marinai  e  le 
altre  persone  dell'equipaggio  si  obbligano 
a  prestare  servizio  a  bordo  della  nave,  ma 
debba  invece  considerarsi  il  contratto  sti- 
pulato e  vedere,  di  fronte  alle  stipulazioni 
delle  parti,  quale  sia  stata  l'intenzione  che 
le  guidò  a  costituire  e  a  regolare,  tra  loro, 
quel  determinato  vincolo  giuridico. 

•§9.  Non  tutti  i  contratti  di  arruola- 
mento hanno  un'identica  durata,  non  tutti 
sono  governati  dagli  slessi  patti.  Troviamo 
che  l'arruolamento  può  essere  fatto  con 
partecipazione  al  nolo,  al  profitto,  a  mese, 
a  viaggio,  benché  questa  orma  di  arruola- 
mento sia  pochissimo  usata. 

Si  ha  arruolamento  a  nolo,  quando  in 
compenso  del  servizio  che  si  presta  pella 


(2)  Retro,  n.  30,  pag.  30. 
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nave,  Tarruolato  si  riserba  il  diritto  ad  una 
parte  del  nolo  che  la  nave  guadagnerà.  'Vi 
è  arruolaniento  a  profitto,  quando  in  com- 
penso dei  servigi  che  presta  il  marinaio  si 
riserba  il  dirillo  di  partecipare  ai  profìtti  che 
si  sperano  dalla  navigazione  ;  se  poi  Tarruo* 
lato  percepisce  mensilmente  una  determi* 
nata  somma  in  compenso  dei  suoi  servizi  si 
ha  arruolamento  a  mese,  e  si  avrà  arruola- 
mento a  viaggio  quando  uno  si  obbliga  me- 
diante  il  pagamento  di  una  data  somma  a 
compiere  un  determinato  viaggio,  qualun- 
que ne  sia  la  durata. 


L  A  tutte  queste  varie  specie  di  ar- 
ruolamento corrisponde  una  diversa  figura 
dì  contratto.  Si  avrà  infatti  una  vera  loca- 
zione di  opera  nelParruolamento  a  viaggio  o 
a  mese(l)  e  si  avrà  una  specie  di  società 
in  partecipazione  nel  caso  di  arruolamento 
a  nolo  o  a  profitto  perchè,  come  scrive  il 
Vidari  (2),  *  gerente  o  direttore  che  si  vo- 
glia dire,  dell'impresa  sociale  verso  i  terzi 
e  solo  obbligato  verso  questi  è  Tarmatore, 
e,  per  esso,  il  capitano  che  lo  rappresenta. 
Credere  che,  qui  pure,  la  persona  arruo- 
lata pòssa  avere  per  obbligato  verso  sé 
stessa  il  capitano,  anziché  l'armatore,  per 
tutto  ciò  che  concerne  T  arruolamento,  è 
dimenticare  quello  che  dicemmo  altrove 
intomo  alla  natura  giuridica  del  capitano. 
Consegue  da  ciò  che  la  parte  di  profitti  o 
dì  nolo  dovuta  alle  persone  arruolate  (seb- 
bene sempre  eventuale,  fino  a  che  il  con- 
tratto non  sia  finito  e  non  siano  resi  i 
conti)  le  appartiene  per  legittimo  diritto 
fmo  dal  giorno  della  conclusione  del  con- 
tratto o  in  quelPaltro  giorno  che  fosse  stato 
pattuito  d'accordo:  senza  che,  imperlante, 
né  l'armatore,  né  i  creditori  suoi  possano 
far  valere  su  di  essa  alcun  diritto  ,. 

999.  Della  natura  del  contratto  di  armo* 
lamento  e  delle  condizioni  alle  quali  lo 
stesso  è  conchiuso  deve  risultare  da  due 
distinti  documenti  e  cioè  dal  ruolo  d*equi« 
paggio  e  dal  contratto  di  arruolamento. 


'  Cosi  il  capoverso  dell'art  521:  *  Il  ruolo 
deve  indicare  i  salari  o  la  parte  di  utili  do- 
vuti alle  persone  dell'equipaggio.  Le  altre 
condizioni  dell'arruolamento  devono  risul- 

'  tare  dal  contratto  di  arruolamento ,.  Ab-, 
biamo  già  esaminale  le  regole  che  gover- 
nano il  ruolo  d'equipaggio,  nel  commento 
ai  titolo  primo  di  questo  libro,  ci  rimane 
perciò  ad  esaminare  quelle  che  reggono  il 
contratto  di  arruolamento  che  pell'art.  522 
deve  essere  fatto  per  iscritto. 

* 

91M.  Questa  regola  dell'articolo  521 
governa  tutta  la  parte  contrattuale  dell'ar- 

j  ruolamento,  assai  trascurata  nel  codice  di 
commercio  francese  e  sistemata  assai  bene 

'  dal  codice  di  commercio  albertino,  le  cui 
orme  furono  seguite  dal  codice  di  com- 
mercio del  1865  e  da  quello  vigente.  Come 
il  codice  precedente,  l'attuale  distingue  la 
convenzione  generale  d'arruolamento  da 
quelle  particolari.  *  11  ruolo,  scrive  il  Bor- 
sari (3),  è  lo  stato  autentico,  solenne,  fon- 
damentale, inoppugnabile,  che  vale  ai  ma- 
rinai servienti  sulla  nave  la  patente  di 
esercizio  e  insieme  il  documento  dei  loro 
diritti.  11  ruolo  è  munito  di  forme  dalle 
quali  ripete  la  sua  autenticità.  Esso  deve 
indicare  i  salari  o  la  parte  di  utili  dovuta 
alle  persone  delV equipaggio,  ed  altre  con- 
dizioni deirarruolamento  può  contenere: 

I  nel  qual  caso  il  ruolo  tien  luogo  di  tutte  le 
altre  convenzioni  e  rende  inutili  gli  articoli 
344  e  345  ,  (4). 

! 

Ml«  Le  condizioni  risultanti  dal  ruolo 
d'equipaggio  sono  generali  per  tutti  gli 
arruolamenti,  alle  altre  condizioni,  che 
I  diremo  speciali,  si  provvede  mediante  il 
,  contratto  di  arruolamento,  del  quale  non 
parlava  il  codice  di  commercio  del  1865 
lasciando  agli  interessati  di  farne  risul- 
tare da  convenzioni  particolari.  Devesi 
però  avvertire  che  se  le  convenzioni  di 
arruolamento  sono  convenzioni  come  le 
altre,  che  possono  perciò  essere  revocate 
e  modificate  per  mutuo  consenso  o  per 


(1)  l'iota  opportuDamente  il  Vidari  (op.  cit., 
I  344)  come  uel  caso  di  arruolamento  a  viaggio 
;1  contratto  assama  carattere  di  aleatorio,  mentre 
e  commutativo,  se  l'arruolamento  è  a  mese. 


(2)  Op.  cit.,  §  S44. 

(3)  Op.  cit.,  §  1071. 

(4j  Articoli  522  e  523  del  Codice  attuale. 
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le  altre  cause  autorizzate  dalla  legge,  non 
si  può,  specie  di  fronte  allo  scioglimento 
del  contratto,  scompagnare  Tinteresse  par- 
ticolare da  quello  generale,  della  navi- 
gazione, è  perciò  che  in  questi  contratti 
vanno  sottintese  molte  disposizioni  che 
sono  veramente  d'ordine  pubblico,  le  quali 
troviamo  scritte  nel  Codice  per  la  marina 
mercantile  e  nel  regolamento  per  la  sua 
esecuzione  e  che  mirano,  non  al  solo  scopo 
di  regolare  gli  interessi  dei  contraenti,  ma 
a  quello  altresì  di  regolare  la  posizione  del 
marinaio  di  fronte  al  capitano  agli  effetti 
disciplinari.  11  marinaio  non  può  infatti  una 
volta  che  è  arruolato,  abbandonare  la  nave, 
su  cui  è  imbarcato,  se  Tabbandona  è  reo  di 
diserzione,  e  sono  inoltre  .a  luì  applicabili, 
per  certi  reati,  le  pene  più  gravi  sancite  dal 
Codice  per  la  marina  mercantile.  Ognun 
vede,  per  ciò  solo,  come  si  rendesse  neces- 
sario che  il  legislatore  obbligasse  l'autorità 
marittima  ad  intervenire  nei  contratti  di 
arruolamento,  che,  se  sono  contratti,  per 
la  cui  validità  sono  richiesti  i  requisiti 
voluti  anche  per  gli  altri  contratti  hanno 
anche  effetto  a  riguardo  di  altri  rapporti 
che  non  sono  contrattuali,  avendo  gli  stessi 
molti  punti  di  contatto  cogli  arruolamenti 
militari  come  scrive  TAscoli  (1). 

99Z*  Vediamo  dopo  ciò  della  forma  che 
deve  avere  il  contratto  di  arruolamento. 
Abbiamo  già  notato  come  il  nostro  legisla- 
tore voglia  che  dei  salari,  o  della  parte  di 
utili,  dovuti  alle  persone  dell'equipaggio  ri- 
sulti dal  ruolo  d^equipaggio.  Con  ciò  il  no- 
stro codice  mostra  chiaramente  di  avere 
abbandonato  il  sistema  seguito  da  qualche 
legislazione  per  cui  il  contratto  di  arruo- 
lamento è  una  cosa  sola  col  ruolo  d*equi- 
paggio.  Nel  sistema  del  nostro  codice  le 
convenzioni  di  arruolamento  devono  essere 
fatte  per  iscritto,  sono  distinte  dal  ruolo, 
e  ne  costituiscono  il  complemento.  Scrive 
l'Ascoli  che  *  le  convenzioni  di  arruo- 
*  lamento  possono  essere  il  documento 
'  giustificativo  del  ruolo,  ma  non  pos- 
'^  sono  amalgamarsi  coi  mutamenti  che 
*'  sopravenissero    nel     personale    imbar- 


(1)  Op.  cit..  §  381. 

(2)  Ivi,  §  882. 


*  cato .  (2).  Del  contratto  di  arruolamento 
non  parlava  il  codice  del  1865  che,  con  si- 
stema che  TAscoli  trova  migliore,  stabiliva 
che  le  altre  condizioni  delVarruolamento 
possono  risultare  dal  ruolo  o  da  conven- 
zioni particolari.  La  ragione  della  modifi- 
cazione è  così  spiegata  dalla  Commissione 
del  1869  (3):  *  L'ultima  parte  di  quell'arti- 
colo (art.  343  del  codice  deli865),  relativa 
alle  forme  del  ruolo  dell'equipaggio,  sta- 
bilisce che  il  medesimo  debba  indicare  i 
salari  o  la  parte  degli  utili  dovuti  alle  per- 
sone dell'equipaggio,  e  soggiunge  che  le 
altre  condizioni  del  contratto  di  arruola- 
mento possono  risultare  dal  ruolo,  o  da 
convenzioni  particolari.  Basta  aver  pre- 
sente la  forma  usata  nella  compilazione 
dei  ruoli  dell'equipaggio,  per  accorgersi  che, 
negli  spazi  ristretti  che  vi  sono  assegnati 
per  rindicazione  delle  condizioni  delPar- 
ruolamento,  non  possono  assolutamente 
esprimersi  i  patti  speciali  che  si  fossero 
convenuti  coi  singoli  arruolati.  Perciò  la 
facoltà  di  comprendere  nel  ruolo,  oltre  la 
misura  del  salario  o  la  parte  degli  utili 
spettante  all'arruolato,  al  che  possono  ba- 
stare poche  cifre,  anche  le  altre  condizioni 
deirarruolamento  non  può  avere  applica- 
zione: sicché  sembra  conveniente  di  sop- 
primere queir  inutile  disposizione,  dichia- 
rando espressamente,  che  le  altre  oondi- 
aioni  dell'  arruolamento  devono  risultare 
da  convenzioni  particolari  «. 

All'estero  i  contratti  di  arruolamento 
devono  essere  fatti  in  presenza  dell'uffi- 
ciale consolare  e  scritti  nei  registri  di 
ufficio  e  trascritti  nel  giornale  nautico. 
Dove  non  risiede  un  ufficiale  consolare, 
il  contratto  dev'essere  scritto  nel  giornale 
nautico. 

9113.  Ma  si  dovrà  dire,  di  fronte  a  questi 
motivi,  che  il  contratto  di  arruolamento  è 
sempre  necessarioquand'anche  dello  stesso 
risulti  dal  ruolo  d'equipaggio  ?  Coli' Ascoli  (4) 
crediamo  che  non  possa  essere  stata  inten* 
zione  del  legislatore  quella  di  imporre  la 
stipulazione  di  una  particolare  convenzione 
quando  il  contratto  di  arruolamento  risulta 


(8)  Verbale  158,  n.  39ft. 
(4)  Op.  cit,  §  885. 


[Art.  531  -  53S]    iSbll'arruolambnto  e  dei  salari,  ecc. 


2^ 


ed  è  costituito  dal  ruolo  stesso.  La  lettera 
e  Io  spirito  della  le^e  mostrano  chiara- 
mente come  il  contratto  sia  richiesto  per 
le  condizioni  accessorie  deirarruolaroento, 
per  quelle  generali  bastano  le  enunciazioni 
del  ruolo,  il  quale  viene  a  costituire  il  con- 
tratto d'arruolamento. 

t94.  Dall'osservanza  delle  disposizioni, 
che  governano  il  contratto  d'arruolamento 
sono  eccettuati  i  viaggi  e  le  navi  che 
esercitano  la  navigazione  sui  laghi  e  nei 
fiumi,  e  quelle  di  portata  inferiore  alle  cin- 
quanta tonnellate,  che  non  debbano  esten- 
dersi al  di  là  delle  coste  continentali  ed 
insulari  dei  regno,  delle  isole  di  Corsica, 
di  Malta  ed  isole  adiacenti,  delle  coste  di 
Provenza  non  oltrepassando  Gotte,  delle 
coste  estere  deir  Adriatico  non  oltrepassando 
Vallona  in  Albania,  delie  coste  delFAlgeria 
e  delia  reggenza  di  Tunisi  ed  isole  rispet- 
tive. '  Sarebbe  eccessivo  —  osservava  la 
Commissione  del  1869  (1)  —  il  richiedere 
tale  formalità  nei  viaggi,  che  possono  es- 
sere intrapresi  sotto  il  comando  di  persone 
per  le  quali  la  legge  non  esige  che  un 
grado  di  istruzione  assai  limitata ,.  Avver- 
tiamo però  come  pel  disposto  dell'art.  75 
de]  regolamento  27  dicembre  1882,  per  la 
esecuzione  del  Codice  di  commercio,  nei 
caso  leste  previsto,  le  indicazioni  del  ruolo 
d'equipaggio  tenuto  in  conformità  dell'ar- 
ticolo  325  del  regolamento  pell'esecuzione 
del  codice  per  la  marina  mercantile,  ten- 
gono luogo  del  contratto  di  arruolamento 
per  tutti  gli  effetti  dalla  legge  ad  esso  attri- 
buiti (2). 

t36»  E  quindi  il  ruolo  d'equipaggio  che 
in  questi  casi  determina  i  reciproci  obbli- 
ghi delle  partL  Fuori  di  questo  caso  il  con- 
fi) Verbale  168,  d.  897. 
(2)  Art  925  del  Regolamento  per  l'esecuzione 
del  Codice  sulla  marina  mercantile:  **  Se  le  con- 
dizioni di  arruolamento  deirequipaggio  non  ri- 
saltassero da  atto  stipulato  nei  modi  stabiliti  dal 
Codice  di  commercio,  il  ruolo  indica  nelle  oppor- 
tune colomie: 

**  a)  U  salario  mensile  di  ciascun  arruolato, 
0  la  parte  di  utile,  o  la  somma  che  fosse  stata 
lUbilita,  per  Tintiero  viaggio; 

*  b)  il  viaggio,  o  via^ip  da  compiersi,  o  la 
durata  dcirarruolameLto, 


tratto  di  arruolamento  per  avere  effetto 
deve  essere  fatto  per  iscritto,  in  presenza 
delPamministratore  locale  di  marina  nel 
regno  e  dell' ufficiale  consolare  in  paese 
estero,  e  dev'essere  scritto  nei  registri  di 
ufficio  e  trascritto  nel  giornale  nautico. 
Quando  nel  luogo,  dove  segue  il  contratto, 
non  risieda  un  ufficio  consolare,  il  con- 
tratto deve  poi  essere  sottoscritto  tanto  dal 
capitano,  che  dall'arruolato;  e  se  questi 
non  può  0  non  sa  sottoscrivere  da  due  te- 
stimoni. Perchè  il  contratto  d'arruolamento 
possa  avere  effetto  occorre  che  esso  sia  ri- 
vestito delle  testé  notate  formalità. 

Gol  prescrivere  Tatto  scritto  pelle  scrit- 
ture d'arruolamento  il  codice  nostro  tolse 
l'adito  a  tutte  le  questioni,  che  potevano 
sorgere,  in  ordine  alia  prova  dello  stesso, 
e  che  erano  sorte  sotto  l'impero  delle  legis- 
lazioni precedenti»  che  permettevano  come 
il  codice  di  commercio  francese  che  le 
condizioni  di  arruolamento  *  fossero  com- 
provate dal  ruolo  d'equipaggio  e  dalle  con- 
venzioni delie  parti  «,  e  come  il  Codice 
di  commercio  del  1865  che  le  condizioni 
dell'arruolamento  risultassero  dal  ruolo  o 
da  convenzioni  particolari. 

9Ma.  Né  il  codice  nostro  si  limitò  a 
prescrivere  l'atto  scritto  per  i  contratti  di 
arruolamento.  Abbiamo  già  avvertito  come 
tale  contratto  oltre  alle  persone  in  esso 
contemplate,  interessi  anche  l'autorità  ma- 
rittima. Da  ciò  ne  deriva  la  necessità  dello 
intervento  dell'autorità,  in  tali  contratti, 
dall'articolo  522,  richiesto. 

Abbiamo  notato  altresì  come  possano 
arruolarsi  tutte  le  persone  ascritte  nei  re- 
gistri delia  gente  di  mare,  dobbiamo  però 
avvertire  che  i  maggiori  di  diciotto  anni 
soltanto  possono  arruolarsi  senza  il  con- 


"  e)  trattandosi  di  viaggio  o  viaggi  con  com- 
partecipazione di  utili,  o  di  noli,  la  parte  che 
deve  essere  riservata  a  favore  dei  proprietari  del 
bastimento,  e  qualsiasi  altra  prelevazione. 

''  Gaso  che  esistano  convenzioni  di  arruola- 
mento fatto  nei  modi  prescrìtti  dal  Codice  sud- 
detto, il  ruolo  d'equipaggio  indica  la  data  det- 
ratto di  convenzione,  ed  il  salario  mensile  di 
ciascun  arruolato,  o  la  parte  di  utili,  o  la  somma 
stabilita  per  Tintero  viaggio  „. 
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senso  dei  genitori  o  tulori  perchè  si  consi- 
derano come  emancipati,  pei  minori  di 
diciotto  anni  ramiolaniento  deve,  pella  di- 
sposizione dell'articolo  73  del  codice  per  la 
marina  mercantile  essere  fatto  dai  rispet- 
tivi genitori,  o  tutori,  sia  col  loro  inter- 
vento personale  all'atto  di  arruolamento, 
sia  mediante  autorizzazione  da  depositarsi 
alPuffìcio  di  porto  e  risultante  da  atto  rice- 
vuto da  un  notaio,  o,  in  carta  libera,  dal  sin- 
daco del  Comune. 

Se  poi  Tarruolato  non  sappia  firmare 
Tatto  di  arruolamento  deve  in  questo  caso, 
a  pena  di  nullità,  Tatto  stesso  essere  fir- 
mato da  due  testimoni  oltreché  dal  capi- 
tano e  dair  amministratore  della  marina 
mercantile. 

Z9t*  Non  al  solo  effetto  della  presta- 
zione del  servizio  da  parte  dei  marinai,  o  del 
pagamento  dei  salari  da  parte  del  capitano 
è  necessario  pella  validità  del  contratto 
di  arruolamento,  il  concorso  dei  requisiti, 
che  abbiamo  visto  essere  necessari,  ma 
a  quello  altresì  di  vedere  se  il  marinaio 
debba  agli  effetti  penali  essere  assoggettato 
alle  pene  dal  codice  per  la  marina  mercan- 
tile comminate. 

Del  reato  di  diserzione,  osservava  la 
Corte  di  cassazione  di  Torino  (1),  estremo 
indispensabile  è  "  l'esistenza  del  con- 
tratto di  arruolamento,  imperocché,  ove 
questo  non  sia  intervenuto,  non  può  par- 
larsi di  diserzione,  la  quale  consiste  ap- 
punto nella  violazione  dell'obbligo,  con 
esso  contratto  dal  marinaio,  mediante  Par- 
bitrario  suo  abbandono  del  bastimento. 
Che,  giusta  quanto  dispone  l'articolo  73 
codice  stesso,  per  la  validità  del  contratto 
di  arruolamento  di  un  minore  di  anni  IS. 

# 

occorre  che  il  medesimo  sia  fatto  dal 
genitore  o  dal  tutore  del  minorenne,  o 
con  l'intervento  loro  personale  all'atto  ò 
mediante  autorizzazione  da  depositarsi  al- 
l'ufficio di  porto  o  risultante  da  atto  rice- 
vuto da  un  notaio,  o  in  carta  libera  dal 
sindaco  del  Comune  .. 

9SS.  Contratto  validamente  T  arruola- 
mento Io  slesso  obbliga  il  marinaio  a  non 


abbandonare  la  nave  sulla  quale  è  imbar- 
cato; anzi  ad  impedire  che  il  marinaio  di- 
serti, il  codice  della  marina  mercantile  al- 
l'articolo 278  punisce  il  capitano  o  padrone 
che,  senz'essere  complice  della  diserzione, 
scientemente  arruola  o  dà  ricovero  sulla 
sua  nave  ad  un  marinaio  disertato  da  una 
nave  nazionale. 

Z99.  Da  quanto  abbiamo  esposto  si 
rileva  come  il.  legislatore  si  sia  proposto 
di  rendere  la  convenzione  di  arruolamento 
sotto  ogni  as|>etto,  inoppugnabile,  per  que- 
sto è  richiesta  non  solo  la  scrittura  per  la 
sussistenza  del  contratto,  ma  si  richiede 
l'intervento  delle  autorità,  specialmente 
incaricate  di  riceverle. 

Con  tutto  ciò,  si  domanda  il  Borsari, 
e  la  questione  non  è  nemmeno  oggi  priva 
di  importanza,  *  due  combinazioni  riman- 
gono fuori  della  legge  e  da  esaminarsi: 
1^  che  avvenga  se  il  ruolo  non  fosse  stato 
compilato,  o  non  lo  fosse  stato  regolai- 
mente;  2®  se  le  convenzioni  dapprima 
stabilite  vengano  a  cangiarsi  „. 

Risponde  il  Borsari  ed  i  suoi  insegna- 
menti crediamo  dovrebbero  sempre  appli- 
carsi anche  sotto  l'impero  del  codice  che 
commentiamo  (2). 

*  La  prova  testimoniale  potrebbe  mai 
ammettersi?  Si  rapporto  alle  opere  pre- 
state. Le  convenzioni  tutte  fra  capitano  e 
marinai  devono  essere  formali:  le  non 
scritte,  o  meno  solenni  non  hanno  effetto. 
Ne  segue  che  minore  obbligazione  incontra 
per  l'avvenire  quel  capitano  o  proprietario, 
o  uomo  di  mare  che  ha  semplicemente  un 
impegno  di  parola.  Ma  ciò  che  è  fatto  non 
si  cancella:  le  opere  prestate  devono  sod- 
disfarsi: e  deir  essere  state  prestate  la 
prova  si  desume  dalle  testimonianze.  Il  ma- 
rinaio non  arruolato  può  avere,  nonostante^ 
prestata  l'opera  sua  per  breve  tempo  o  per 
lunghissimo,  avere  faticato  nell'allesti- 
mento della  nave  come  qualunque  altro 
operaio:  o  rimasto  quasi  intruso  sul  basti- 
mento, specie  di  sopranumero  fuori  pianta, 
avere  servito  per  tutto  un  viaggio.  Quel- 
l'uomo bisogna  pagarlo.  La  chiameremo 
una  convenzione  tacita,  sorgente  dal  fatto 


(1)  Op.  cit,  §  1072. 


(2)  Sentenia  28  luglio  1882. 
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che  sfugge  a  tutti  i  rigori  della  legalità  dopo 
essere  entrata  nel  dominio  del  passato,  so- 
stenuta dall'equità  e  dalla  giustizia. 

'  Se  la  prova  testimoniale  non  può  am- 
mettersi per  accertare  una  convenzione 
eseguibile  in  futuro,  non  può  ammettersi 
neppure  contro  Patto  formale  per  istabi- 
lire  i  mutamenti  e  le  nuove  convenzioni, 
in  precisa  conformità  dell'articolo  1341  del 
codice  civile. 

•  Vero  è  che'  l'articolo  1341  finisce  di- 
cendo resta  in  vigore  quanto  è  stabilito  nel 
codice  di  commercio:  e  noi  trovammo  di- 
fatti nell'art  92  un  nuovo  e  più  liberale 
sistema  di  prove  istituite  per  gli  affari  di 
commercio.  Ma  che?  Il  seguente  art.  93  ci 
risospìnge  di  tutta  la  sua  forza,  per  dir  cttsì, 
nella  regola  proclamata  dall'articolo  1341 
del  codice  civile,  e  aggiunge  per  conto  suo 
una  conferma  anche  più  grave. 

*  Quando  la  legge  commerciale  richiede 
la  scrittura  sotto  pena  di  nullità  del  con- 
tralto, nessun'altra  prova  è  ammissibile,  e 
in  mancanza  della  scrittura  il  contratto  si 
ha  come  non  avvenuto,  disposizione  in 
perfetta  armonia  coll'art.  344»  che  veniamo 
dalPesaminare  ,. 


K  Tra  le  indicazioni  che  la  legge  ri- 
chiede siano  contenute  nel  contratto  di 
arruolamento  vi  è  quella  della  durata  di 
esso  e  della  navigazione  per  cui  ha  luogo. 
Ciò  vuole  si  faccia  l'articolo  523.  Soggiunge, 
però,  tale  articolo  per  ragione  di  specula- 
zioni commerciali  possono  essere  tenute 
segrete  la  destinazione  e  la  navigazione, 
purché  Vequipaggio  sia  di  ciò  avvertito  e 
cdnsenta  di  arruolarsi  a  tale  condizione.  Il 
consenso  dev'essere  espresso  in  iscritto  nelle 
forme  stabilite  pel  contratto  di  arruola- 
mento, 

S#l*  Ma  se  venga  mutato  il  capitano,  o 
Tenga  cambiata  la  nave  indicata  nel  con- 
tratto di  arruolamento?  Pare  che  di  tale 
questione  avrebbe  dovuto  occuparsi  il  le- 
gislatore, specialmente  se  si  pensi  che  era 
chiamata  la  sua  attenzione  su  di  essa  dal 
deputato  Nocito,  nella  discussione  alla  Ca- 


ci) Tornata  25  gennaio  1882. 

(2)  Sép.,  voce  Droii  maritime^  n.  646. 


mera  dei  deputati  (1).  Nel  silenzio  del  co. 
dice  non  crediamo  però  che  la  questione 
possa  risolversi  contro  l'arruolato.  I>al- 
loz  (2)  scrive  che:  *  le  marìn  qui  s'est  en- 
I  gagé  pour  un  voyage  déterminé,  est  dèlie 
de  son  engagement  si  le  voyage  vient  à 
ètre  changé.  On  ne  saurait  exiger  de  lui 
autre  chose  que  ce  qu'il  a  promis.  Gepen- 
dant  Valin  semble  penser  que  si  le  chan- 
gement  de  voyage  étàit  accepié  par  le  plus 
grand  nombre  des  matelots,  les  autres  se- 
raient  tenus  d'y  adhérer.  Mais  aucune  loi 
ne  donne  à  la  majorité,  dans  ce  cas,  le  droit 
de  faire  la  loi  à  la  minorité  «.  L'Ascoli  (3) 
insegna  che,  quando  muti  la  nave  e  sia 
cambiata  la  persona  del  capitano,  il  mari- 
naio è  in  diritto  di  non  continuare  nel 
servizio  della  nave,  essendo  identica,  la 
ragione  di  decidere  e  in  questo  caso  e  in 
quello  di  mutazione  del  viaggio,  ptrcbè  il 
solo  fatto  che  il  nome  del  capitano  e  quello 
della  nave  fu  determinato  nell*  arruola- 
mento lascia  presumere  che  la  considera- 
zione dell'uno  e  dell'altra  entrarono  nella 
determinazione  del  consenso;  perchè  se  è 
vero  che  il  marinaio  si  obbliga  principal- 
mente a  prestaci  i  suoi  servigi  alla  nave 
e  non  alla  persona  del  capitano,  però  il 
contraente  è  il  capitano  ed  è  al  capitano 
che  il  marinaio  deve  assoggettarsi  ed  è  alla 
sua  capacità  come  all'idoneità  della  nave, 
che  egli  affida  la  sua  vita.  *  I  principii  ge- 
nerali di  diritto,  soggiunge  il  chiaro  autore, 
raccolti  nel  disposto  degli  articoli  1131, 
1 132,  1 134  e  seguenti  del  codice  civile,  ci 
inducono  a  ritenere  che  l'arruolato,  in  tali 
casi,  avrebbe  diritto  indiscutibile  alla  riso- 
luzione del  contratto  e  quindi  inapplicabili 
sarebbero  per  lui  tutte  le  pene  comminate 
ai  disertori  «. 

Noi  però  riteniamo  che  di  fronte  al 
codice  nostro  sia  più  fondata  la  opposta 
opinione.  Chi  arruola  il  marinaio  è  il  ca- 
pitano. Giova  però  osservare  che  l'arruo- 
lamento è  fatto  neirinteresse  dell'armatore 
e  quindi  della  nave,  ne  è  prova  il  disposto 
già  esaminato  dell'articolo  499  pd.  quale 
nel  luogo  della  dimora  dei  proprietarii 
il  capitano  deve  procedere  con  loro  di 

(S)  Op.  cit.,  §  ii90. 
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accordo,  nella  form  azione  deirequìpaggio 
della  nave.  Locando  al  capitano  l'opera 
propria  i  marinai  la  locano  a  servizio  della 
nave,  è  meno  quindi  verso  il  capitano  che 
verso  il  proprietario  della  nave  che  gli 
stessi  si  obbligano.  D*altra  parte  soggiunge 
il  Dalloz  (1):  *  Tintérèt  du  commerce  ne 

*  permet  pas  que  les  marins  puissent  se 
*"  délier  de  leurs  engagements  pour  de  le- 

*  gers  prétextes.  G'est  Tavis  de  Valin,  de 

*  Pothier,  de  Boulay-Paty.   Les  mémes 


raison,  le  changement  du  navire  n'offrant 
pas  au  matelot  une  cause  suffisante  pour 
rompre  son  contrai,  surtout  si  ce  chan* 
gement,  a  été  nécessité  par  quelque  acci- 
dent.  Us  adoptent  cependant  une  solu« 
tion  differente  pour  le  cas  de  changement 
simultané  et  de  capitaine  et  de  vaisseau. 
Mais,  sur  ce  dernier  point,  la  doctrine  de 
ces  savants  jurisconsultes  nous  paralt 
fort  sujette  à  contestations ,. 
È  l'opinione  di  Dalloz  che  ci  pare  debba 


*  auteurs  considèrent  également,  et  avec  i  preferirsi. 

Art.  594. 

L'arruolato  deve  continuare  il  suo  servizio  anche  dopo  scaduto  il 
termine  delfarruolamento  sino  al  ritorno  della  nave  nel  Regno  al  luogo 
di  sua  destinazione,  purché  il  ritorno  si  faccia  direttamente,  con  gli  scali 
soltanto  che  possono  occorrere.  In  questo  caso,  colui  al  quale  viene 
prorogato  Tarruolamento  ha  diritto  ad  una  retribuzione  proporzionata 
al  salario. 

S'intende  sempre  terminato  Tarruolamento,  ancprchè  il  termine 
convenuto  non  sia  scaduto,  qualora  la  nave  sia  di  ritorno  nei  Regno 
al  luogo  della  sua  destinazione  dopo  di  aver  eseguito  il  primo  viaggio  e 
dopo  di  essere  stata  scaricata. 

Art.  5«5. 

Se  non  è  convenuta  la  durata  dell'arruolamento,  il  marinaio  può 
chiedere  il  suo  congedo  dopo  due  anni  dall'entrata  in  servizio,  salva 
la  disposizione  dell'articolo  precedente.  Se  la  nave  si  trova  in  paese 
estero  e  non  è  cominciato  né  ordinato  il  viaggio  di  ritorno  nel  Regno, 
il  marinaio,  oltre  il  pagamento  dei  salari  scaduti,  ha  diritto  alle  spese 
di  ritorno  in  patria,  ove  il  capitano  non  gli  procuri  un  altro  imbarco. 
Il  marinaio  non  può  domandare  il  congedo  in  un  porto  di 
scalo  0  di  rilascio,  ma  soltanto  in  un  porto  di  destinazione. 

L'arruolamento  a  tempo  indeterminato  e  per  tutti  i  viaggi  da 
intraprendere  non  impedisce  al  marinaio  di  domandare  dopo  due  anni 
il  suo  congedo,  ove  non  siasi  convenuto  espressamente  che  il  servizio 
possa  continuare  per  più  di  due  anni. 


(1)  ivi,  n.  647. 
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Art.  596. 

Terminato  il  tempo  delParruolamento,  il  capitano   deve  rilasciare 
il  congedo  in  iscritto  a  ciascuna  persona  dell'equipaggio. 

Il  congedo  deve  indicare  il  nome  e  la  qualità  della  nave,  il 
Dooìe  e  cognome  del  capitano  e  il  tempo  dell'imbarco,  e  deve  es^e'*'' 
annotato  nel  giornale  nautico. 

Quando,  per  qualunque  causa,  il  capitano  sia  nell'impossibilità 
di  scrivere  il  congedo,  questo  deve  essere  scritto  in  sua  presenza  dal 
secondo  della  nave  e  sottoscritto  da  questo  e  da  due  testimoni. 

Sommario. 

309.  Obblighi  che  derivano  dal  eaniratto  di  arrudamenio.  —  il  marinaio  dwe  imme^ 
diatamente  recarsi  a  bordo  ddla  nave. 

303.  Quid  se  il  contratto  ai  arruolamento  non  ne  indichi  la  durata. 

304.  Quando  Varruolato  debba  continuare  nel  servizio  anche  se  è  spirato  il  termine 

stabilito  nd  contratto, 
306.  Bagione  della  disposizione  delTarticdo  524  del  Codice  di  eùmmerdo. 

306.  Quando  il  marinaio  è  in  diritto  di  abbandonare  la  nave  anche  se  U  termine  paU 

tuito  in  contratto  non  è  scaduto. 

307.  Se  la  convenzione  di  arruolamento  non  ne  indica  la  durata  il  marinaio  è  tenuto 

a  servire  per  due  anni  {art.  525  Cod.  di  comm.). 
306.  Diritti  deWarruokUo  dopo  decorsi  due  anni  dal  contratto.  —  Suoi  limiti. 

309.  Obbligo  delVarruolato  di  attendere  che  la  nave  sia  scaricata. 

310.  Pene  pel  marinaio  che  contravvenga  agli  obblighi  portati  dal  contratto. 

311.  Diritto  del  marinaio  di  avere  il  congedo. 

312.  Quali  altri  obblighi  pel  capitano  e  per  Vequipaggio  scriva  il  Codice  per  la  marina 

mercantile. 

313.  L^bbbligo  di  riUisciare  H  congedo  contempla  anche  i  maggi  limitati  aUe  coste  del 

dipartimento  marittimo  in  cui  si  trova  la  nave  e  di  quéUo  limitrofo. 


Stipulato  il  contratto  di  amiola- 
mento,  tutti  i  componenti  Tequipaggio  de- 
vono immediatamente  assumere  servizio 
sulla  nave.  Ad  ottenere  questo  scopo  tanto 
il  Codice  di  commercio  germanico  che  Tor- 
dinanza  27  dicembre  1872  per  la  gente  di 
mare,  che  in  quel  Codice  sostituì  il  titolo 
dell'equipaggio,  contengono  opportune  di- 
sposizioni intese  a  regolare  le  facoltà  del 
capitano  per  ottenere  l'esecuzione  del  con- 
tratto di  arruolamento.  Cosi  è  stabilito  (1) 
che  l'obbligo  del  marinaio  di  trovarsi  a 
bordo  coi  propri  effetti  e  di  prestare  servizio 
comincia,  quando  non  siasi  pattuito  altri- 
menti, non  appena  abbia  avuto  luogo  riscri- 


zione  nel  ruolo  che  pel  §  13  di  tale  ordi- 
nanza viene  rilasciato  dairuffìcio  marittimo, 
costituisce  il  ruolo  dell'equipaggio,  e  con* 
siste  nella  dichiarazione  ad  un  ufficio  ma- 
rittimo del  contratto  d'arruolamento  con- 
cluso col  marinaio  (§  11).  Se  il  marinaio 
ritarda  l'entrata  in  servizio  oltre  ventiquattro 
ore,  il  capitano  è  autorizzato  a  recedere  dal 
contratto,  senza  pregiudizio  dei  suoi  diritti 
pel  rimborso  delle  maggiori  spese, eventual- 
mente fatte,  per  provvedere  aUa  sostituzione 
e  pel  risarcimento  di  altri  danni  derivanti 
dal  ritardo.  Il  capitano  ha  pure  il  diritto  di 
costringere,  ove  lo  voglia,  coattivamente,  il 
marinaio,  per  mezzo  dell'ufficio  marittimo 


(1)  §  SS  Ordinanza  27  dicembre  1872. 
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ad  adempiere  il  proprio  servizio,  se  lo  stesso, 
dopo  riscrizione  nel  ruolo,  si  sottragga  alla 
assunzione  ed  alla  continuazione  del  ser- 
vizio. Sono  a  carico  del  marinaio  le  spese 
che  da  questo  fatto  derivano  (!)• 

Il  Codice  nostro  invece,  come  quello  del 
1865,  Talbertino  ed  il  francese  non  conten- 
gono alcuna  disposizione  a  questo  riguardo. 
Però,  anche  nel  diritto  nostro,  vige  il  prin- 
cipio che  obbliga  il  marinaio  a  recarsi  sulla 
nave  appena  conchiuso  il  contratto  di  ar- 
ruolamento. 11  Codice  nostro  per  la  marina 
mercantile,  è  molto  più  severo  della  ricor- 
data ordinanza  germanica,  perchè  dispone 
"  che  qualunque  individuo  dell'equipaggio 
di  una  nave  mercantile  che,  tanto  nello 
Stato,  quanto  all'estero,  senz'autorizzazione 
dell'autorità  marittima  o  deiruffìciale  con- 
solare, abbandonasse  la.  nave,  o  non  si 
recasse  a  bordo  della  medesima  dopo  es- 
sersi arruolato,  sarà  considerato  disertore  „ 
e  pei:ciò  sarà  punito  colla  detenzione  da  tre 
a  sei  mesi,  se  la  diserzione  sia  avvenuta 
nello  Stato,  da  sei  mesi  ad  un  anno,  se 
sìa  avvenuta  all'estero  (2). 

SOS.  Abbiamo  visto  come  il  Codice 
nostro  all'art.  523  disponga  che  il  contratto 
di  arruolamento  deve  enunciare  in  modo 
chiaro  e  preciso  la  sua  durata.  Potrebbe, 
però,  darsi  il  caso  che  la  durata  dell'arruo- 
lamento non  fosse  convenuta,  o,  pur  essen- 
dolo, il  viaggio  non  fosse  terminato;  ed  è 
in  vista  di  questa  ipotesi  che  furono  scritti 
gli  articoli  524  e  525  che  dobbiamo  esami- 
nare e  che  riproducono  con  lievi  modifica- 
zioni le  disposizioni  degli  articoli  346, 347 
e  348  del  Codice  di  commercio  del  1865. 
Esaminiamo  partitamente  le  due  ipotesi,  e 
cioè  quella  in  cui  è  convenuta  la  durata 
dell'arruolamento,  delia  quale  la  legge  si 
occupa  all'art.  524,  e  quella  in  cui  la  durata 
non  è  convenuta  prevista  dall'art.  525. 

S04.  Secondo  il  diritto  comune,  quando 
è  convenuto  un  termine  preciso  per  la  du- 
rata di  un  dato  rapporto  giuridico,  le  parti 
sono  tenute  all'esecuzione  del  contratto 
finché  il  termine  non  è  scaduto.  E  tale  prin- 
cipio, anche  nel  diritto  marittimo,  deve  ap- 

(1)  §  29  Ordinanza  27  dicembre  1872. 


plicarsi  ;  però  poteva,  una  troppo  rigorosa 
applicazione  dello  stesso,  danneggiare  gra- 
vemente gl'interessi  dell'armatore  e  dei  ca- 
ricatori, perchè,  permettendo  all'equipaggio 
di  abbandonare  la  nave  prima  che  fosse 
compiuto  il  viaggio  di  andata  e  ritorno,  po- 
teva la  slessa  rimanere  impossibilitata  a 
compiere  intieramente  il  suo  viario.  Una 
deroga  al  diritto  comune  era  perciò  giusti- 
fìcatissima,  e  in  tutte  le  legislazioni  noi  ne 
troviamo  fatta  parola.  Cosi  gli  art.  346  e  348 
del  Codice  del  1865  disponevano  che  l'ar- 
ruolato deve  continuare  il  suo  servizio,  anche 
dopo  scaduto  il  termine  delle  carte  di  bordo 
sino  al  ritorno  nel  Regno  al  luogo  della 
destinazione  della  nave,  purché  il  ritorno  si 
faccia  direttamente  con  gli  scali  soltanto 
che  possono  occorrere  e  che  gli  uffiziali 
consolari,  in  paese  estero,  potevano,  quando 
vi  fossero  motivi  gravissimi  e  la  nave  era 
diretta  ai  porti  del  Regno,  prorogare  il  ter- 
mine dell'arruolamento  pel  tempo  stretta- 
mente necessario  al  ritorno.  11  legislatore 
del  1882,  invece,  tolse  la  necessità  dell'in- 
tervento dell'autorità  consolare,  facendo 
obbligo  all'arruolato  di  continuare  il  suo 
servizio  anche  dopo  scaduto  il  termine  del- 
l'arruolamento sino  al  ritorno  della  nave 
nel  Regno,  purché  il  ritomo  si  faccia  diret- 
tamente, con  gli  scali  soltanto  che  possono 
occorrere. 

SO&.  Non  sapremmo  come  meglio  giu- 
stificare questa  innovazione  che  ricordando 
le  considerazioni  colle  quali  la  Commissione 
del  1869  accompagnava  il  progetto  che  poi 
diventò  il  Codice  che  esaminiamo.  "  La 
facoltà,  concessa  dall'art.  348  del  Codice 
vigente  —  cosi  si  osservava  —  agli  ufficiali 
consolari  all'estero,  di  prorogare  il  termine 
dell'arruolamento  dei  marinai  per  il  tempo 
necessario  al  ritorno,  é  presa  in  attento 
esame,  sotto  il  punto  di  vista  dell'opportu- 
nità di  conservarla,  non  senza  considerare, 
se,  in  caso  affermativo,  quella  disposizione 
possa  essere  estesa  anche  ad  altri  casi,  ol- 
treché a  quello  del  ritorno  in  patria.  Quella 
disposizione  non  esiste  nel  Codice  francese, 
ma,  aggiunta  dall'art  270  del  Codice  alher- 
tino  in  termini  molto  più  generali,  fu  ri- 

(2)  Art  265  God.  marina  mercantile. 
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stretta  dalla  Commissione  del  1865  per  le 
ragioni  espresse  al  n.  yn  del  verb.  n?  16. 
Ben  si  vede  dal  confronto  degli  articoli  ci- 
tati che,  mentre  il  Codice  albertino  traeva 
dall'idea  di  fare  una  disposizione  vantag- 
giosa al  marinaio  che  ha  adempiuto  ai  do- 
veri del  suo  arruolamento»  vi  aggiungeva 
però  delle  limitazioni  assai  gravi  sà\sL  libertà 
del  medesimo.  Né  queste  furono  attenuate 
nella  loro  importanza  coU'essere  stati  riser- 
Tatiagli  ufficiali  consolari  all'estero  i  diritti 
che  il  Codice  albertino  attribuiva  anche 
agli  amministratori  di  marina  nel  Regno. 
—  Ma  devesi  considerare,  che  nell'ipotesi  di 
eircostanze  gravi  ed  imprevedute,  che  ab- 
biano ritardato  il  ritomo  della  nave  nel 
Regno,  sarebbe  sommamente  dannoso,  che 
la  nave  fosse  posta  neirimpossibilità  di  ri- 
tornare nel  Regno  dal  porto  estero  in  cui 
si  trova,  per  ciò  solo  che  i  marinai  hanno 
terminato  il  tempo  del  loro  arruolamento. 
D  altronde  lo  stesso  interesse  ben  inteso 
dei  marinai  concorre  a  rendere  prevalente, 
per  essi,  Tutilità  di  prolungare  Tarruola- 
mento  e  continuare  il  servizio  per  il  tempo 
necessario  a  ritornare  colla  nave  nei  porti 
del  Regno.  Ed  il  movente  per  il  quale  essi 
talvolta  si  rifiutano,  non  è  d'ordinario  di- 
verso da  quello  di  obbligare  il  capitano  a 
pagare  dei  salari  esagerati.  Limitata,  per- 
tanto, quella  disposizione  ai  casi  in  cui 
concorrano  gravissimi  motivi,  al  solo  viag- 
gio di  ritorno  in  patria,  ed  al  tempo  cioè 
strettamente  necessario,  la  Commissione 
ritiene  che  possa,  senza  inconvenienti, 
essere  conservata  anche  per  la  ragione, 
che  la  violazione  della  libertà  di  scelta 
dei  marinai  non  è  abbandonata  all'arbitrio 
del  capitano,  ma  è  rimessa  ai  consoli,  i 
quali  useranno  certamente  con  equità  e 
discrezione  del  potere  loro  affidato:  e  che 
neppure  i  capitani  invocheranno  troppo 
facilmente  l'uso  di  quel  potere  discrezio- 
nale dei  consoli,  ben  conoscendo  non 
essere  troppo  buon  compagno  sulla  nave 
il  marinaio  forzato. 

*  Per  queste  stesse  ragioni  la  Commis- 
sione non  ritiene  che  la  disposizione  ecce- 
zionale, di  cui  si  tratta,  possa  estendersi  ad 
alcun  altro  caso  fuori  di  quello  del  ritorno 
in  patria,  perchè  i  motivi,  che,  in  questo 
caso,  la  rendono  tollerabile  mancherebbero  i 


di  fondamento,  allorché  si  volesse  obbli- 
gare un  marinaio,  al  di  là  del  tempo  del* 
l'arruolamento,  per  un  viaggio  avente  per 
oggetto  la  speculazione. 

"  Conservando  quindi  la  disposizione 
suddetta  la  Commissione  ritiene  di  ren- 
derne ancora  più  cauta  Tapplicazione,  ob- 
bligando con  una  dichiarazione  espressagli 
ufficiali  consolari  a  sentire  gli.  interessati, 
innanzi  di  pronunciare  la  loro  decisione 

*  Riguardo  alla  durata  del  contratto  di 
arruolamento,  le  disposizioni  degli  art  346, 
348, 349  e  357  del  Codice  vigente  mancano 
in  parte  della  necessaria  armonia  colle 
disposizioni  del  Codice  per  la  marina  mer-. 
cantile  e  colle  consuetudini  e  coi  bisogni 
del  commercio  marittimo.  In  ispecie,  le 
disposizioni  delle  leggi  precedenti,  relative 
alla  fissazione  di  un  termine  per  la  durata 
delle  carte  di  bordo  e  la  classificazione  dei 
viaggi  secondo  la  loro  importanza,  non  fu- 
rono riprodotte  dal  Codice  per  la  marina 
mercantile.  Perciò  il  criterio,  che  l'arti- 
colo .346  desume  dalla  durata  delle  carte  di 
bordo,  per  determinare  la  durata  dell'ar- 
ruolamento nel  caso  di  silenzio  del  con- 
tratto; e  le  basi  accennate  nel  detto  articolo 
e  nell'art.  349,  per  determinare  l'indole  dei 
viaggi,  nei  quali  l'arruolato  è  tenuto  a  pre- 
stare servizio,  non  recano  alcun  sussidio 
nella  risoluzione  delle  altre  questioni,  che 
intorno  a  ciò  potessero  accadere:  e  la  dispo- 
sizione dell'art.  357  non  può  avere  alcuna 
applicazione,  per  l'impossibilità  che  si  ve- 
rifichi il  caso  della  decorrenza  del  termine 
ivi  accennato.  Essendo  state  quelle  dispo- 
sizioni  riprodotte  senza  sostanziali  cambia- 
menti negli  articoli  47,  50  e  59  prog.  è  ne- 
cessario che  le  norme  concernenti  la  durata 
dell'arruolamento  alle  quali  appartiene  an- 
che il  nuovo  articolo  70  prog.  siano  sotto- 
poste ad  una  revisione  accurata,  allo  scopo 
di  coordinarle  coi  principii  adottati  dalla 
legislazione  speciale,  e  di  introdurvi  i  mi- 
glioramenti suggeriti  dall'esperienza  e  dal- 
l'esempio delle  nazioni  più  progredite  nel- 
l'industria marittima. 

*  L'articolo  346  del  Codice  vigente  con- 
tiene due  diverse  disposizioni:  colla  prima 
si  dichiara  che,  nel  silenzio  del  contratto 
di  arruolamento,  la  durata  delle  carte  di 
bordo  vale  anche  per  la  durata  del  con- 
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tratto.  Colla  seconda  si  determina  Tìnfluenza 
che  possono  esercitare  le  condizioni  nelle 
quali  si  trova  la  nave,  sulla  durata  delle 
obbligazioni  deirarruolato,  sia  dopo,  sia 
prima  della  decorrenza  del  termine  con- 
trattuale. Dacché  Telemento  desunto  dalla 
durata  delle  carte  di  bordo  a  nulla  ora 
giova,  per  le  ragioni  sopraindicate,  sarà 
necessario  di  ricercare  un  altro  criterio 
della  durata  del  contratto,  qualora,  intorno, 
a  ciò,  le  parti  abbiano  omesso  di  accordarsi 
al  tempo  della  conclusione  di  esso.  Ma, 
quantunque  in  pratica  questo  caso  si  pre- 
senti con  somma  frequenza,  sembra  che  la 
determinazione  degli  effetti  della  conven- 
zione debba  precedere  Pindicazione  delle 
norme,  alle  quali  si  debba  ricorrere,  ov*essa 
mancasse.  Considerando,  nel  primoriguardo 
che  la  disposizione  dell'art.  346,  in  forza 
'  della  quale,  ad  onta  del  tempo  contrattuale, 
Tarruolato  deve  continuare  il  servizio  sino 
ai  ritorno  della  nave  nel  Regno  al  luogo  di 
sua  destinazione,  si  presenta  conveniente 
ed  utile  alPinteresse  del  commercio  in  ge- 
nerale, non  meno  che  all'interesse  dell'ar- 
ruolato, e  perciò  deve  essere  conservata, 
sembra  però  opportuno  di  completarla  nella 
disposizione  deirarticolo  348  del  Codice  vi- 
gente, riprodotta  nell'art.  49  progetto,  rela- 
tiva al  diritto  dell'arruolato  ad  una  retribu- 
zione proporzionata  al  salario  per  il  tempo 
eccedente  il  suo  contratto.  In  tal  modo, 
poiché  la  prorogazione  del  termine  dell'ar- 
ruolamento viene  stabilita  di  pieno  diritto, 
senz'uopo  dell'intervento  dell'autorità  am- 
ministrativa, cessa  anche  il  bisogno  della 
disposizione  con  cui  l'art.  348  del  Codice 
vigente  autorizza  gli  ufficiali  consolari  al- 
l'estero a  prorogare  quel  termine,  per  il 
tempo  strettamente  necessario  al  ritorno 
della  nave  nel  Regno.  In  quella  vece  la 
disposizione  del  penultimo  capoverso  del- 
l'art 346,  che  dichiara  terminato  in  ogni 
caso  l'arruolamento,  quando  la  nave  è  ri- 
tornata nel  Regno,  nel  luogo  di  sua  desti- 
nazione dopo  compiuto  il  viaggio,  dev'es- 
sere mantenuto:  e  poiché  sta  nel  concetto 
generale  della  legge,  che  alle  sue  disposi- 
zioni possano  derogare  le  convenzioni  delle 
parti,  allorquando  ciò  non   sia  espref^sa- 


mente  vietato,  Fultimo  ca  poversodello  stesso 
articolo  apparisce  inutile  ,. 

SOC  Esposta  la  ragione  delle  disposi- 
zioni che  esaminiamo  poche  osservazioni 
ci  rimane  a  fare  in  ordine  alle  stesse.  11 
principio  che  domina  le  medesime  come 
abbiamo  visto  testé»  é  quello  che  la  persona 
arruolata  deve  continuare  nella  prestazione 
del  proprio  servizio  per  tutto  il  tempo  del- 
l'arruolamento. È  chiaro  che  quando  un 
termine,  nel  contratto  di  arruolamento,  sia 
stabilito,  l'arruolato  non  può,  finché  tale 
termine  non  é  spirato,  abbandonare  il  ser- 
vizio, ed  abbiamo  pure  accennato  al  caso 
in  cui,  pur  venuto  il  termine  apposto  nella 
convenzione,  non  é  lecito,  per  gravi  ragioni 
di  ordine  pubblico,  airarruolato  di  abban- 
donare la  nave,  finché  questa  cioè  non  sia 
ritornata  nel  Regno  al  luogo  di  sua  desti- 
nazione, e  questo  nel  solo  caso  che  il  ritorno 
avvenga  direttamente,  con  gli  scali  soltanto 
che  possono  occorrere.  Il  solo  diritto  che 
compete,  in  questo  caso,  all'arruolato  è 
quello  di  esser  retribuito  con  una  somma 
proporzionata  al  salario  da  lui  percepito. 

Parimenti  era  giusto  che  terminato  il 
viaggio,  in  vista  del  quale  si  era  contratto 
l'arruolamento,  fosse  lecito  al  marinaio  di 
abbandonare  la  nave  quando  questa  fosse 
ritornata  nel  Regno  al  luogo  di  sua  desti- 
nazione, dopo  eseguito  il  primo  viaggio  e 
quando  fosse  stata  scaricata.  Scrìve  il  Vi- 
dari  (1),  che  in  questo  caso  é  naturale  pre- 
sumere che  rarruolamento  non  abbia  avuto 
di  mira  che  Tesecuzione  appunto  di  un 
determinato  viaggio  di  andata  e  di  ritorno. 
In  caso  di  contestazione,  aggiunge  il  dotto 
autore,  *  toccherà  al  capitano  provare  che 
l'arruolamento  doveva  continuare  oltre  alla 
durata  del  viaggio:  prova  che  egli  potrà 
desumere  dal  contenuto  del  contratto  di 
arruolamento  o  dalle  convenzioni  che  vi 
fossero  aggiunte,  di  conformità  alle  cose 
dette  superiormente  „  e  cioè  purché  le 
stesse  siano  fatte  per  iscritto. 

SOi.  Vediamo  ora  quali  regole  sì  appli- 
chino quando  nessun  termine  sia  apposto 
alla    convenzione    di    arruolamento.    l'ft 


(1)  Op.  cit.,  S  359. 
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l^e^»  ÌD  questo  caso,  dispone  che  il  mari- 
naio sìa  tenuto  a  servire  per  due  anni  salvo 
che  al  termine  dei  due  anni  la  nave  si 
trovi  in  viaggio  per  ritornare  nel  Regno 
e  purché  il  ritomo  si  faccia  direttamente 
cogli  scali  soltanto  che  possono  occorrere. 
Fuori  di  questo  caso  però  la  legge  in 
difetto  di  convenzione,  nel  quale  caso 
deve  starsi  al  contratto,  determina  il  li- 
mite del  contratto  di  arruolamento  a  due 
anni,  e  ciò  quand'anche  si  fosse  dal  mari- 
naio contratto  un  arruolamento  a  tempo 
indeterminato  e  per  tutti  i  viaggi  da  intra- 
prendere. È  questa,  come  appare  dalla  let- 
tura dei  precedenti  legislativi  ricordati, 
rinnovazione  più  saliente  fatta  dal  nuovo 
Codice:  alla  disposizione  per  la  quale  la 
dur^a  del  contratto  di  arruolamento  era 
regolata,  in  difetto  di  patto  espresso,  dalle 
carte  di  bordo,  si  sostituì  quella  deirarti- 
colo  525  per  la  quale,  in  conformità  di 
quanto  dispone  il  Codice  germanico,  il  ma* 
rinaio  ha  diritto  di  domandare  il  congedo 
quando  sono  decorsi  due  anni  dalFarruo- 
lamento. 


L  Quali  sono  in  questo  caso  i  diritti 
dell'arruolato?  Tranne  il  caso  del  quale  ci 
siamo  occupati,  quello  cioè  della  nave  che 
intraprende  il  viaggio  di  ritorno,  il  marinaio 
ha  pell'articolo  5S5  diritto  di  chiedei*e  il  suo 
congedo,  e  questo,  però,  solo  quando  la 
nave  si  trovi  in  un  porto  di  destinazione, 
non  mai  quando  sia  in  un  porto  di  scalo 
o  di  rilascio. 

Nello  stesso  caso  però  che  l'arruolamento 
sia  durato  due  anni,  non  potrebbe  il  mari- 
naio chiedere  il  congedo  se  la  nave  abbia 
intrapreso  o  si  prepari  ad  intraprendere  il 
viaggio  di  ritorno.  Che  se  la  nave  non  sì 
accinga  a  ritornare,  il  marinaio  ha  diritto 
al  pagamento  dei  salari  scaduti,  alle  spese 
di  ritomo  in  patria  e  cioè  nel  porto  ove 
seguì  l'armolamento,  ove  però  il  capitano 
non  gli  procuri  un  altro  imbarco.  Quando 
il  capitano  ottemperi  a  questa  disposizione 
il  marinaio  non  ha  altri  diritti  verso  la  nave; 
ed  osserva  giustamente  il  Vidari  (1),  che 
*  se  Tarmolato  rifiutasse  senza  giusti  mo- 
tivi rimbarco  propostogli  dal  capitano,  egli 

(1)  Op.  cit,  {  aei. 


non  avrebbe  diritto  alle  spese  di  ritorno,  né 
ad  alcun  risarcimento.  Giusto  motivo  di 
rifiuto,  per  esempio,  sarebbe  quello  per  cui 
nel  viaggio  di  ritorno  la  nave  su  cui  do- 
vrebbe imbarcarsi  l'arruolato  avesse  a  fare 
maggiori  scali  oltre  quelli  che  possono  na- 
turalmente occorrere  :  giacché  di  tal  modo 
egli  sarebbe  tenuto  lontano  dalla  patria  oltre 
il  bisogno.. 

S99.  Anche  terminato  Tarruolamento 
però,  salvo  convenzione  contraria,  le  per- 
sone dell'equipaggio  non  potrebbero,  a  ter- 
mini dell'articolo  544,  che  esamineremo, 
abbandonare  la  nave  ma  dovrebbero  con- 
tinuare a  prestare  il  loro  servizio  finché  la 
nave  non  sia  posta  in  sicuro,  scaricata  ed 
anunessa  a  libera  pratica.  ^ 

Si0.  All'esecuzione  di  questi  obblighi 
è  tenuto  l'arruolato  sotto  pena  dei  danni. 
Oltre  ai  danni  però  dovrebbe,  in  caso  di 
inosservanza,  rispondere  anche  penalmente 
perché  l'art  283  del  Codice  per  la  marina 
mercantile  dichiara  colpevole  d'insubordi- 
nazione e  quindi  punibile,  colla  detenzione 
fino  ad  un  anno,  l'arruolato,  il  quale  rifiu- 
tasse di  servire  e  di  continuare  la  naviga» 
zione  avanti  la  fine  del  viaggio  ai  patti  con 
cui  era  seguito  l'arruolamento  e  di  prose- 
guire il  viaggio  quando  fosse  stato  proro- 
gato l'arruolamento  a  termini  di  legge. 

Sii*  Venuto  il  termine  del  contratto  di 
arruolamento  il  marinaio,  che  ha  adempiuto 
a  tutti  i  suoi  obblighi  ha  a  termini  dell'ar- 
ticolo 526,  diritto  ad  ottenere  dal  capitano 
il  congedo  in  iscritto.  Tale  congedo  deve 
indicare  il  nome  e  la  qualità  delta  nave,  il 
nome  e  cognome  del  capitano  e  il  tempo 
dell'imbarco,  e  dev'essere  annotato  nel  gior* 
naie  miutico.  Quando  il  capitano,  per  qua- 
lunque causa,  sia  nell'impossibilità  di  scri- 
vere il  congedo,  questo  dev'essere  scritto, 
in  sua  presenza,  dal  secondo  delia  nave  e 
sottoscritto  da  questo  e  da  due  testimoni. 

Osserva  opportunamente  il  Borsari  (2) 
come  non  sia  propriamente  un  congedo 
quello  che  il  capitano  rilascia  al  marinaio, 
ma  una  dichiarazione  che  il  marinaio  ha 


(2)  Op.  eit.,  §  1072  d). 
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bene  servilo  sino  al  termine  del  suo  arruo- 
lamento. 

Si  9.  Prima  dì  finire  su  questo  punto 
crediamo  opportuno  richiamare  alcune  dis- 
posizioni del  Codice  per  la  marina  mercan- 
tile. Al  ritorno  della  gente  di  mare  al  porto 
di  arruolamento  sarà  anzitutto  provvisto 
per  cura  delPuffìciale  consolare  airestero, 
0  dell'autorità  marittima  nel  Regno  (1). 
Anche  terminato  Tarruolamento  e  col 
consenso  delle  parti  non  potrebbero  essere 
<lal  capitano  sbarcate  in  paese  estero  le 
persone  dell'equipaggio  tuttavìa  soggette 
all'obbligo  della  leva  (2).  Se  un  individuo 
deirequTpaggio  di  una  nave  nazionale 
fosse  sbarcato  o  abbandonato  in  paese 
estero  od  in  un  porto  dello  Stato  diverso 
da  quello  dell'arruolamento,  senza  che 
abbia  ricevuto  contemporaneo  arruola- 
mento sopra  altra  nave,  le  spese  del 
di  lui  ritorno  in  patria  saranno  poste  a 
carico  della  nave  quando  la  persona  sbar- 
cata sia  congedata  dall'armatore,  capitano 
o  padrone  per  qualunque  causa  non  pro- 
cedente dal  fatto  0  dalla  volontà  dell'arruo- 
lato; a  carico  dell'armatore  se  lo  sbarco 
sia  conseguenza  del  naufragio  o  di  altra 
forza  ma^iore;  a  carico  finalmente  delle 
persone  sbarcate  se  lo  sbarco  sia  conse- 
guenza di  malattia  o  di  ferite,  la  cura  delle 
quali  sigino  dalle  leggi  poste  a  carico  del- 
l'arruolato. Nel  primo  caso  le  spese  do- 
vranno essere  sborsate  dal  capitano,  o  pa- 
drone, all'ufficiale  consolare  o  all'autorità 
marittima  nell'atto  dello  sbarco;  nel  secondo 
saranno  pagate  sul  prodotto  degli  avanzi 
della  nave  e  suoi  attrezzi,  e  sui  noli  delle 
mercanzie  salvate.  Meno,  poi,  i  casi  di 
sbarco  per  causa  di  reato,  i  capitani,  i  pa- 
droni e  gli  armatori,  saranno  responsabili 
verào  lo  Stato  delle  spese  occorse  pel  ri- 
torno in  patria  delle  persone  dell'equipaggio, 
salvo  il  loro  regresso  verso  chi  di  diritto  (3). 
Le  indennità  di  via  da  anticiparsi  dal  capi- 
tano o  padrone  alle  persone  congedate  sono 
determinate  e  liquidate  a  termine  del  rego- 


(1)  Art.  76  Codice  per  la  marina  mercantiU. 

(2)  Art  74      id.  id. 

(3)  Art.  75      id.  id. 
(4/  Art.  76      id.  id. 


lamento  per  l'esecuzione  del  Codice  per  la 
marina  mercantile  (4). 

l  criteri  seguiti  per  la  determinazione  di 
quest'indennità  di  via  sono  i  seguenti.  Se 
il  rimpatrio  si  effettua  con  bastimento  a 
vela  l'indennità  consiste  nel  prezzo  del 
nolo  e  del  mantenimento  a  bordo,  da  con- 
venirsi secondo  gli  usi  locali;  il  secondo, 
il  quale  abbia  grado  di  capitano,  dovrà 
essere  ammesso  alla  tavola  del  capitano 
di  bordo;  tutte  le  altre  persone  congedate 
saranno  trattate,  in  quanto  a  vitto  ed  al- 
loggio, come  1 -equipaggio  di  bordo.  Se  poi 
il  rimpatrio  avvenga  con  piroscafo,  o  p<?r 
ferrovia,  l'indennità  consisterà  nel  prez^fo 
d'un  posto  delPulHma  classe  per  tutte  indi- 
stintamente le  persone  delP  equipaggio, 
fatta  eccezione  pel  secondo  di  bordo,  se 
egli  abbia  il  grado  di  capitano,  nel  qual 
caso  gli  spetterà  un  posto  della  classe  im- 
mediatamente superiore  (5).  Se  poi  nel 
prezzo  di  passaggio  in  ferrovia  o  sui  piro- 
scafi non  fosse  compreso  il  vitto,  sarà  cor- 
risposta un'indennità  giornaliera  di  lire  S 
pel  secondo  di  bordo  se  abbia  grado  di 
capitano,  di  lire  1,50  per  le  altre  persone 
dell'equipaggio,  oltre  ad  un'indennità  di 
bagaglio  pari  alla  spesa  pel  trasporto  di 
chilogrammi  40  pel  secondo  di  bordo, 
avente  il  grado  di  capitano,  è  di  chilo- 
grammi 30  per  ciascuna  delle  altre  persone 
dell'equipaggio  (6). 

Queste  norme  si  applicano  dagli  uffìzi 
di  porto  o  consolari  in  mancanza  di  par- 
ticolari accordi  fra  le  parti  al  momento 
dello  sbarco,  o  quando  nelle  convenzioni 
d'arruolamento  non  fossero  stati  espressa- 
mente determinati  i  mezzi  e  le  condizioni 
di  rimpatrio  (7). 

La  liquidazione  delle  spese  pel  rimpatrio 
delle  persone  nazionali  sarà  fatta  dal- 
l'autorità marittima  o  consolare  nel  luogo 
di  partenza  delle  persone  da  rimpatriarsi, 
se  il  montare  delle  spese  sia  stato  preven- 
tivamente determinato,  nel  luogo  di  arrivo 
se  trattasi  di  spese  variabili  per  essére 
subordinate  alla  maggiore  o  minore  du- 


(5)  Art.  47  5  del  Begol.  per  la  mar.  mercantila 

(6)  Art.  476  id.  id. 

(7)  Art.  479  id.  id. 
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rata  del  viaggio,  o  ad  altre  speciali  condì* 

ziODÌ  (ì). 

313.  Osserviamo  ancora  come  Tobbligo 
di  rilasciare  i]  congedo  in  iscritto  a  tutti  i 
marinai  .che  cessano  dal  servizio  è  generale 
e  contempla  tutti  i  viaggi  anche  quelli  limi- 
tali alle  coste  del  dipartimento  marittimo 
in  cui  si  trova  la  nave  o  di  quello  limitrofo. 
Ciò  risulta  dall'art.  264  del  Codice  per  la  ma- 
rinamercantile  che  considera  disertore  qua- 
lunque individuo  deirequipaggio  d'una  nave 
mercantile  che,  tanto  nello  Stato,  quanto 
all'estero,  senz'autorizzazione  deirautorità 
marittima,  o  deiruffìciale  consolare,  abban- 
donasse la  nave,  o  non  si  recasse  a  bordo 
della  medesima  dopo  essersi  arruolato.  Si 
aggiunge  che  la  Commissione  del  1869  non 
riprodusse  nel  progetto  di  Codice  Tart.  378 


del  Codice  del  1865  pel  quale  dalFobbligo 
di  rilasciare  il  congedo  erano  eccettuate  le 
spedizioni  dei  padroni,  limitate  alle  coste 
del  dipartimento  militare  marittimo  nella 
cui  circoscrizione  sono  prese  ed  a  quelle 
del  dipartimento  limitrofo,  purché,  come  ò 
detto  nei  verbali  delle  sue  adunanze,  restasse 
sancito  *  in  tutti  i  casi  Tobbligo  del  capitano 
di  rilasciare  il  congedo  scritto  ai  marinai 
che  cessano  dal  servizio  per  evitare  che  essi 
corrano  altrimenti  il  pericolo  di  esser  esposti 
ad  un  processo  per  diserzione  ,. 

A  provare  quindi  lo  sbarco  il  solo  docu- 
mento valido  è  il  congedo;  non  potrebbe 
quindi  il  marinaio  provare  con  altri  mezzi 
di  essere  stato  autorizzato  a  sbarcare  e  sa- 
rebbe inammissibile  la  prova  testimoniale, 
che,  per  questo  scopo,  venisse  dedotta. 


Art.  A97. 

Il  capitano  e  le  persone  dell'equipaggio  non  possono  sotto  verun 
pretesto  caricare  sulla  nave  alcuna  merce  per  loro  conto,  senza  la 
permissione  dei  proprietari  e  senza  pagare  il  nolo,  se  non  vi  sono 
autorizzati  dalle  condizioni  del  loro  arruolannento. 

Sommarlo. 

314.  QutUi  compensi  spettavano  al  capitano  e  ai  marinai  prima  deW ordinanza  del  1681. 

—  Contratto  di  paccotiglia. 

315.  Del  contratto  di  colonna. 

316.  Origine  del  divieto  fatto  all'equipaggio  di  caricare  merci  per  conto  proprio  sulla 

nave. 

317.  EeeezUmi  al  divieto  medesimo.  -^  Permesso  dei  proprietari, 

318.  Conseguenze  derivanti  dalT inosservati  za  dell'articolo  527. 


Si 4.  Prima  delFordinanza  francese  del 
\^ì  il  compenso  dei  marinai  che  locavano 
l'opera  propria  in  servizio  della  nave  con- 
sisteva principalmente  nella  facoltà,  che  era 
loro  concessa,  di  caricare  una  certa  quan- 
tità di  mercanzie  per  conto  di  terzi;  da 
questa  facoltà  i  marinai  ritraevano  un 
prezzo  di  noleggio  che  era  il  loro  compenso. 
È  da  tale  facoltà  che  ebbe  origine  il  con- 
tratto di  paccotiglia. 

Intorno  alla  natura  di  questo  contralto 
«cri ve  il  Borsari  (2): 


(1)  Art.  491  del  Regol.  per  la  mar.  mercantile. 


"  Prender  merci  a  paccotiglia  s*  intende 
generalmente  per  venderle  dividendo  il 
profìtto  col  loro  proprietario.  Quegli  che 
affida  le  merci  chiamasi  datore  (don- 
neur)  :  e  prendista  a  paccotiglia  (preneur 
à  paccotille)  chi  le  riceve  airindicato  og- 
getto. Variano  nondimeno  le  condizioni 
del  contratto.  Talora  il  prenditore,  invece 
del  guadagno  diviso  a  metà,  o  in  qualche 
altra  proporzione,  stipula  un  diritto  certo 
come  di  commissione  sul  prezzo  delle 
vendite,  o  nnrhe  sul  valore  dei  ritomi. 


(2)  Op.  cit.,  §  1U73. 
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D*ordinario  è  invariabile  qualunque  sia 
Tesito  delle  vendite. 

*  Niun  dubbio  che  corrispondendo  il 
datore  o  proprietario  delle  merci  un  di- 
ritto di  commissione  egli  abbia  facoltà 
di  assicurarla:  diritto  però  che  gli  appar- 
tiene anche  quando  sia  convenuta  la  di- 
visione degli  utili.  Anzi  in  questo  caso  si 
ritiene  che  il  proprietario  delle  merci 
possa  aggiungere  al  suo  capitale  il  costo 
del  premio  di  assicurazione,  e  così  pre- 
levarlo dagli  utili  divisibili. 

*  In  ogni  caso,  per  quanto  riguarda  la 
disposizione  delle  merci,  il  prenditore  a 
paccotiglia  è  un  vero  commissionario  te- 
nuto a  procurare  tutti  i  possibili  vantaggi, 
servendo  alla  volontà  del  proprietario  e 
committente  che  deve  tenere  regolar- 
mente informato. 

**  11  contraito  di  pa^ccotiglia  così  esposto, 
0  si  riguardi  come  una  partecipazione  o 
come  una  commissione,  non  ha  nulla  di 
illecito  né  di  contrario  alle  leggi  di  com- 
mercio, e  diventa  grave  soltanto  per  lo 
abuso  che  possono  farne  quelli  che  hanno 
in  mano  la  condotta  del  bastimento  a 
pregiudizio  dell'armatore.  Il  miglior  si- 
stema per  frenare  gli  abusi  era  certa- 
mente quello  di  non  permetterne  Tuso,  o 
di  permetterlo  entro  limiti  e  solo  in 
quanto  i  proprietari  della  nave  vi  accon- 
sentano „. 


Sf  5.  Pressoché  della  stessa  natura  del 
contratto  di  paeeotigliay  detto  anche  di 
commenda^  é  il  contratto  di  colonna  e  cioè 
quei  contratto  pel  quale,  secondo  dice  il 
Targa  (1),  il  padrone  di  qualche  nave  pone 
il  suo  vascello  e  i  suoi  accessori,  i  marinai 
espongono  ropera,la  fatica  e  industria  loro, 
ed  i  mercanti  vi  pongono  i  denari  o  gli  ef* 
fetti  prezzati  dd  capitale^  per  trasportarsi 
dal  detto  padrone  ad  esitare;  e  il  ricavato, 
come  ancora  se  si  fossero  esposti  contanti, 
impiegarli  in  merci  a  utile,  danno  o  rischio 
comune,  da  riportarsi  dove  sono  i  mer- 


ci) Op.  cit.,  capo  36,  n.  1. 

(2)  Oggi  per  colonna  in  senso  oggettivo  sMn- 
tende  il  complesso  delle  provviste,  delle  vetto- 
vaglie e  dei  fondi  necessari  per  le  paghe  e  le 
anticipazioni  deirequipaggio,  e  per  le  altre  spese. 


canti  e  ripartire  Futile  in  tante  parti  se- 
condo i  loro  accordi  (2).  Questo  contratto 
costituisce  fra  i  contraenti  una  vera  e  pro- 
pria associazione  in  partecipazione,  men- 
tre in  quello  di  paccotiglia,  fra  chi  dà  e  chi 
riceve  a  paccotiglia,  vi  è  solo  un  contratto 
di  commissione  e  non  di  società. 

SIO.  Da  questi  contratti  derivavano  im- 
mensi pregiudizi  ai  proprietari  delle  navi  ; 
a  testimonianza  di  Valin  gli  abusi  giunsero 
a  tal  segno  che  gli  armatori  non  trovavano 
sulla  nave  posto  per  imbarcare  le  cose  pro- 
prie, sicché  molti  rinunciavano  persino  alla 
navigazione,  ed  è  da  questi  abusi  motivata 
la  disposizione  dell'ordinanza  del  1681  ri- 
petuta nei  codici  posteriori  che  tutti  questi 
contratti  proibisce,  vietando  al  capitano  e 
alle  persone  dell'equipaggio  di  caricare, 
sotto  qualsiasi  pretesto,  sulla  nave  alcuna 
merce  per  loro  conto,  senza  il  permesso 
dei  proprietari  e  senza  pagare  il  nolo,  se 
non  sono  a  ciò  autorizzati  dalle  condizioni 
del  loro  arruolamento. 

Se  però  il  marinaio  nella  valigia  nella 
quale  ripone  i  suoi  effetti  di  vestiario  ripone 
delle  merci,  non  occupando  però  sulla 
nav«  che  il  posto  puramente  necessario 
alla  valigia,  in  questo  caso  il  Borsari,  se 
guendo  quanto  insegnano  Pothier  e  6é- 
darride,  scrive  che  possono  portarsi  delle 
merci  purché  il  contenente  sia  la  valigia 
e  nonoccupi  uno  spazio  maggiore  del 
consueto. 

819.  Il  carico  di  merci  è  però  lecito 
tanto  al  capitano  che  ai  componenti  dello 
equipaggio  quando  vi  sia  un  permesso  dei 
proprietarii,  quando  paghino  il  nolo,  se  non 
sono  autorizzati  a  far  tali  carichi  dalle 
condizioni  del  loro  arruolamento.  La  pa- 
rola della  legge  esclude  qualunque  que* 
stione  intorno  alla  prova  del  permesso  di 
tale  caricazione.  Dovendo  Tarruolamento 
farsi  per  iscritto,  pure  in  scritto  dovrà  risul- 
tare l'ottenuta  autorizzazione. 


che  possono  occorrere  per  la  navigaxione  :  com- 
plesso di  cose  che  dev^essere  fornito  dal  proprie- 
tario della  nave  o  dalParmatore,  in  mancanza  di 
quello,  e  che  Tarmatore  preleva  sul  noli  e  sugli 
altri  proventi  del  viaggio,  come  abbiamo  notato 
al  u.  8. 
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SI 9*  Quale  sarà  la  sanzione  per  Fina- 
dempimenlo  di  tale  prescrizione?  Valin 
iosegna  che  la  conseguenza  della  violazione 
di  questo  divieto  non  può  essere  che  la  con- 
fisca delle  merci  caricate  dai  capitano,  dai 
marinai,  dagli  uffiziali  di  bordo»  ai  quali 
tutti  si  estende  tale  divieto.  Ma  osserva 
giustamente  il  Borsari  (1)  che  il  silenzio 
della  legge  non  autorizza  una  conclusione 
tanto  grave.  La  confisca  è  una  pena  e, 
tacendo  la  legge,  non  si  può  inventarla.  Ma 
la  legge,  soggiunge  il  chiaro  autore,  ha  par* 
lato  *  Non  può  caricare  le  merci  senza  pa< 
gare  il  nolo.  *  Concludo  che  la  conseguenza 
diretta  della  violazione  è  questa  di  pagare 
il  nolo,  ma  ve  ne  può  essere  un*  altra.  U 
carico,  che  gli  uomini  dell'  equipaggio  si 
sono  permessi  di  fare,  può  avere  ingom* 
brato  la  stiva  in  modo  che  manchi  àìYwt- 
roatore  lo  spazio  necessario  per  riporvi 
quelle  dei  caricatori  già  convenuto,  nel  qual 
caso  io  penso  che  il  proprietario  abbia  di- 
ritto di  far  espellere  dal  bastimento  le 
merci  intruse  ..  Questi  insegnamenti  de- 
vono da  noi  applicarsi  per  una  perentoria 


ragione  desunta  dai  precedenti  legislativa 
del  codice  nostro.  La  Commissione  del 
1869  osservava  che  '  la  disposizione  dello 
articolo  350  del  codice  vigente,  in  forza 
della  quale,  abolite  le  cosi  dette  portate  o 
canterate  dei  marinai,  essi  non  possono, 
senza  il  permesso  dei  proprietari,  e  senza 
il  pagamento  del  nolo,  caricar  sulla  nave 
alcuna  merce  per  loro  conto,  viene  mante* 
nuta  neirattuale  tenore,  conforme  al  codice 
francese  (art.  251)  ed  all'ordinanza  del 
1j681:  ma,  per  l'analogia  che  esiste  fra 
questo  e  T altro  caso  preveduto  dall'arti- 
colo 399  del  codice  vigente  (2)  e  perchè, 
senz'una  sanzione  penale,  la  disposizione 
diverrebbe  inutile  o  la  pena  riuscirebbe 
arbitraria,  si  aggiunge  la  dichiarazione,  che 
in  caso  di  contravvenzione,  vorrà  applicarsi 
l'articolo  da  esaminarsi  in  seguito,  con  cui 
è  data  facoltà  al  capitano  di  far  mettere  a 
terra  le  cose  caricate,  senza  permesso,  dai 
marinai  e  tanto  a  questi,  quanto  al  capi* 
tano  medesimo,  è  imposto  il  pagamento 
del  massimo  nolo  corrente  al  tempo  del 
caricamento ,. 


Art.  598. 

Alle  persone  dell'equipaggio  arruolale  a  mese  è  dovuto  il  salario 
dal  giorno  in  cui  sono  inscritte  sul  ruolo,  se  non  vi  è  convenzione 
contraria.  ' 

(Sommario* 

319.  Dei  salari  dovuti  alle  persone  dell'equipaggio, 

390.  Da  qual  giorno  è  dovuto  il  salario.  —  Che  significhi  la  espressione  se  non  vi  è 
convenzione  contraria. 

321.  Quali  azioni  spettino  al  marinaio  per  ottenere  il  pagamento  dei  salari. 

322.  Salari  dovuti  alle  persone  disertate. 

323.  Privilegi  che  guarentiscono  il  credito  pei  salari. 

324.  Prescrizione  delazione  per  pretendere  i  salari. 

325.  Le  norme  accenìuite  si  applicano  anche  allo  stipendio  del  capitano? 


SÌ9.  La  disposizione  in  esame  ripro- 
duce quella  dell'articolo  358  del  codice  del 
1865,  ed  è  diretta,  come  chiaramente  ap- 


(1)  N.  1074. 

(2)  L*artìcoIo  899  del  Codice  di  commercio  del 
1865  è  conforme  all*art«  566  che  esamineremo: 


pare  dalla  lettera  della  legge,  a  supplire  alla 
mancanza  di  convenzione  in  ordine  al  pa- 
gamento del  salario  che  è  dovuto  ai  com* 


di  caricamento  le  merci  trovate  nella  nave,  che 
non  gli  sono  state  dichiarate,  od  esigerne  il  nolo 
al  prezzo  massimo  che  si  paga  nel  medesimo 


*  U  capitano  può  far  mettere  a  terra  nel  luogo      luogo  per  le  cose  di  simile  natura  «• 
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ponenti  l'equipaggio  dal  giorno  in  cui  sono 
inscritti  sul  ruolo.  È  giustissima  la  norma 
che  seguì  il  nostro  legislatore  perchè  il  far 
decorrere  il  diritto  al  salario  dal  giorno 
in  cui  l'arruolato  avesse  cominciato  a  pre- 
stare servizio,  avrebbe  potutb  produrre 
inconvenienti  assai  gravi,  come  osserva 
acutamente  il  Lewis  nel  commento  all'ar- 
ticolo 521  del  codice  di  commercio  germa- 
nico perchè  l'eiTettiva  assunzione  del  ser- 
vizio può,  non  di  rado,  essere  ritardata  da 
fatti  a  lui  estranei. 

La  legge  nostra  contempla  il  caso  delPar- 
ruolamento  a  mese.  Abbiamo  già  notato 
come  tre  siano  le  forme  più  comuni  di  arruo- 
lamento, quella  a  viaggio,  quella  a  mese, 
quella  con  partecipazione  al  profìtto  ed  al 
nolo.  L'arruolamento  a  mese  è  una  vera 
locazione  d'opera,  alla  quale  però  non  si 
possono  applicare  varie  delle  disposizioni 
che  regolano  tale  contratto  nel  codice  ci- 
vile, quelle,  ad  esempio,  degli  articoli  1592, 
1608  e  1609  del  detto  codice  pelle  quali  se 
manca  la  determinazione  del  tempo  la  lo- 
cazione s'intende  fatta  a  mese  se  è  pattuita 
a  un  tanto  per  mese.  Per  Tarticolo  525  che 
abbiamo  esaminato  sappiamo  che,  se  non 
è  convenuta  la  durata  dell'  arruolamento, 
il  marmalo  non  può  chiedere  il  suo  con- 
gedo che  dopo  decorsi  due  anni  dalla  sua 
entrata  in  servizio,  salvo  il  caso  in  cui  la 
nave  sia  ritornata  nel  regno  al  luogo  della 
sua  destinazione  dopo  aver  eseguito  il 
primo  viaggio  e  dopo  di  essere  slata  sca- 
ricata. 

Salvo  quindi  il  caso  di  convenzione 
contraria  dal  giorno  in  cui  le  persone  del- 
Tequipaggio  sono  inscritte  sul  ruolo,  se 
si  tratta  di  arruolamento  a  mese  è  loro 
dovuto  il  salario. 

ZZO.  Che  intende  qui  la  legge  per 
convenzione  contraria?  Crediamo  col  Vi- 
dari  (1)  che  qui  la  l^ge  alluda  alla  fis- 
sazione di  un  termine,  nel  contratto  di  ar- 
ruolamento, dal  quale  decorra  il  salario. 
Salvo  questo  caso,  il  salario  è  dovuto,  come 
abbiamo  detto,  dal  giorno  in  cui  il  ccmtratto 
è  stato  inscritto  sul  ruolo  d'equipaggio.  Al 


caso  che  esista  una  convenzione  in  con- 
trario l'Ascoli  (S)  dice  essere  equivalente 
"  quella  tacita  intelligenza  fra  le  parti , 
conforme  a  giustizia  ed  equità,  che  i)  sa- 
lario fissato  debba  decorrere  anche  prima 
dell'iscrizione  a  ruolo,  quando,  prima  di 
detta  epoca,  abbia  il  marinaio  assunto  ef- 
fettivamente a  bordo  le  sue  funzioni  e  co- 
minciato a  prestare  l'opera  sua.  Nel  tempo 
precedente,  se  non  vi  sarà  un  vero  e  pro- 
prio arruolamento,  vi  sarà  però  una  pre- 
stazione d'opera,  che  dovrà  essere  rimune- 
rata colle  stesse  proporzioni  e  condizioni 
del  salario  fìssalo ,. 

ZtÈ.  11  salario  è  dovuto  dal  proprietario 
od  armatore  e  dal  suo  rappresentante  il 
capitano.  Per  il  conseguimento  del  salario 
hanno  i  marinai  un'azione  personale  contro 
il  capitano,  azione  che,  come  insegnano  il 
Boulay-Paty  e  il  Demangeat  (3),  hall  suo 
fondamento  nell'obbligazione  che  il  capi- 
tano contrae  colle  persone  dell'equipaggio 
che  deve,  a  termini  dell'art.  499,  formare. 
Quest'azione  però  può  dagli  arruolati  eser- 
citarsi direttamente  contro  l'armatore  o 
proprietario  che  il  capitano,  come  testé 
osservavamo,  rappresenta. 

%ZZ.  Prima  del  codice  delk  marina 
mercantile  del  1877  i  capitani  erano  obbli- 
gati a  depositare  agli  uffici  di  porto  nel 
regno  o  agli  uffici  consolari  all'estero  il 
montare  dei  salari  di  cui  fossero  rimasti 
creditori  gli  individui  disertati  dal  rispet- 
tivo bordo  o  sbarcati;^  perchè  imputati  di 
atti  di  insubordinazione  o  di  altro  reato. 
Per  Particolo  263  del  codice  vigente  i  capi- 
tani, padroni,  armatori  e  proprietari  re- 
stano responsabili  verso  chi  di  ragione  e 
sono  semplicemente  obbligati  a  presentare 
sia  agli  uffici  di  porto  che  ai  consolati  un 
conto  debitamente  accertato  da  cui  consti 
del  credito  e  debito,  verso  la  nave,  di  cia- 
scun disertore  o  degli  altri  individui  sbar- 
cati, come  si  è  detto,  perchè  imputati  di 
atti  di  insubordinazione  o  di  altro  reato. 

393.  Il  credito  pel  salario  delle  persone 


(1)  Op.  cit,  §  410. 

(2)  Op.  cit.,  §  868. 


(S)  DroU  marUime,  IV,  n.  267. 


[Art.  528] 
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deirequlpaggio  è,  a  termini  degli  articoli 
673  e  674  che  esamineremo  a  suo  tempo, 
prìrilegiato  sul  nolo  e  sulla  nave.  I  salari, 
gli  emolumenti  e  le  indennità  che  sono  do- 
vute, a  termini  delle  disposizioni  che  esa- 
miniamo, al  capitano  e  alle  persone  dello 
equiparo  hanno  privilegio  sul  nolo,  per 
il  viaggio  nel  quale  è  guadagnato  il  nolo, 
sulla  nave  e  sulle  sue  porzioni  per  Tultimo 
viaggio  e  sono  pure  privilegiate  le  retribu- 
zioni dovute  alla  Cassa  invalidi  della  ma- 
rina mercantile  per  io  stesso  viaggio. 


Il  credito  delle  persone  arruolate, 
pei  salari,  si  prescrive  a  termini  dell'arti- 
colo 924  del  codice  di  commercio  contro 
Tarmatore  e,  per  questo,  contro  il  capitano 
col  decorso  di  un  anno  dalla  fine  del  ter- 
mine convenuto  o  dall'ultimo  viaggio. 

Che  significa  la  legge  coiPespressione  : 
ultimo  viaggio?  Evidentemente  la  legge  non 
può  aver  voluto  far  decorrere  la  prescrizione 
dalla  fine  del  viaggio  fatto  dalla  nave,  ma 
dalla  fine  del  servizio  prestato  dal  marinaio 
nel  viaggio.  È  da  questo  punto  che  comin- 
cia a  decorrere  la  prescrizione  annale  della 
sua  azione  pel  salario,  prescrizione  che 
non  è  sospesa  dal  procedimento  penale 
istituito  contro  il  marinaio,  per  diserzione, 
come  decise  la  Cassazione  di  Torino  colla 
sentenza  12  maggio  1886  (1).  Questa  pre- 
scrizione è  presuntiva  e  non  può,  perciò,  es- 
sere distrutta  che  da  una  ricognizione  del 
debito  fatta  per  iscritto  o  dalla  delazione 
dei  giuramento  di  cui  all'articolo  2142  del 
codice  civile.  Il  Vidari  però,  a  questo  ri- 
guardOy  insegna  essere  quest'articolo  inap- 
plicabile alla  prescrizione  in  parola  perchè 
non  essendovi  nel  codice  attuale  come  nel 
corrispondente  articolo  511  del  codice  del 
1865  rìehiamato  l'art.  2142  codice  civile 
deve  intendersi  che  lo  stesso  lasci  implici- 
tamente, ma  necessariamente  intendere 
che  quell'articolo  non  riceve  per  esso  ap- 
plicazione alla  soggetta  materia.  Avver- 
tiamo, però,  che,  in  tema  di  prescrizione 
annale,  benché  non  si  trattasse  di  salari  di 


(1)  OiuritprudmuMy  1886,  pag.  8S6;  in  senso 
conforme:  Vidabi,  U  Diritto  marittimo  italiano^ 
n.  978. 

(2)  Sentenza  90  giugno  1892  (L«^#,  1898,  U, 


marinai,  la  Cassazione  torinese  ha  con  re< 
centissima  sentenza  mantenuto  alle  pre- 
scrizioni annali  del  codice  di  commercio  il 
carattere  di  presuntive  (2). 

La  norma  che  abbiamo  visto  regolare  la 
prescrizione  dei  salari  dei  marinai  arruo- 
lati a  mese,  e  cioè  quella  che  dà  loro  diritto 
di  domandare  il  salario  entro  un  anno  dal- 
l'ultimo viaggio,  si  applica  eziandio  agli 
arruolamenti  a  viaggio  o  a  quelli  con  par- 
tecipazione al  profitto  od  al  nolo,  perchè, 
dalla  fine  dell'ultimo  viaggio,  decorre  il  ter- 
mine per  pretendere  la  somma  convenuta. 

895*  Quanto  allo  stipendio  del  capitano 
valgono  molte  delle  cose  dette.  0  dello 
stesso  parlasi  nella  convenzione  di  arruo- 
laménto e  allora  nessuna  questione  è  pos- 
sibile, 0  non  se  ne  parla  e,  in  questo  caso, 
non  dovendo  ritenersi  che  il  capitano  presti 
l'opera  sua  gratuitamente,  si  ragguaglierà  il 
salario  alla  portata  della  nave,  all'impor- 
tanza del  commercio  a  cui  è  adibito  e  alla 
media  degli  stipendi  da  esso  percepiti 
in  una  determinata  epoca.  Riferiamo  due 
giudicati  della  Corte  d'appello  di  Genova 
dove  tali  questioni  sono  decise  appunto  se- 
guendo tali  criteri.  L'essersi  taciuto  nel 
contratto  di  arruolamento  per  l'ultima 
campagna  circa  al  salario  o  paga  mensile 
da  corrispondersi  al  capitano,  non  implica 
che  il  capitano  medesimo  fosse  disposto  ad 
accettare  un  salario  minore  di  quello  per- 
cepito nelle  campagne  precedenti  :  spe* 
cialmente  poi,  se  l'ultima,  per  cui  si  pia- 
tisce, fu  più  lunga  e  pericolosa  deUe  ante- 
riori. Non  varrebbe  addurre  in  contrario, 
che  il  salario  richiesto  sia  incompatibile 
coll'attuale  stato  di  decadenza  della  ma- 
rina mercantile,  quando  nelle  anzidette 
precedenti  campagne  quello  stesso  salario 
fu  corrisposto,  che  si  domanda  per  l'ultimo: 
e  quando  altresì  risulta  da  certificati  della 
capitaneria  del  porto,  che  i  capitani,  nel 
medesimo  periodo  di  tempo,  consegui- 
rono tale  salario,  per  viaggi  anche  più  brevi 
e  di  minore  importanza  (3). 


pag.  500),  con  una  nota  in  senso  contrario  del 
Prof.  Vidari. 

(8)  Corte  d*ÀppeUo  di  Genova,  20  marzo  1886 
{Eco  di  Giur,  comm.,  1886,  pag.  184). 


17  —  Cod,  di  comm»  —  Commento.  —  Commercio  marittimo  e  navi|^azìone. 
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In  mancanza  di  convenzione  circa  lo  sti-     della   costante  giurisprudenza,  diritto   a 
pendìo  del  capitano  venne  pure  deciso  che     cappe  e  regali, 

lo  stesso  si  deve  determinare  avuto  riguardo        L'azione  del  capitano  per  aver  paga- 


alla  portata  della  nave  e  alla  media  degli 
stipendi  dei  capitani  nell'epoca  in  cui  il 
viaggio  avvenne,  né  devesi  tenere  la  tassa- 
zione già  fatta  allo  stesso  capitano  per  cam- 
pagne anteriori  fatte  sulla  stessa  nave  (1). 
Il  capitano  stipendiato  non  ha,  a  termini 


mento  dello  stipendio  dovutogli  si  pre- 
scrive, a  termine  dell'art.  924  del  Codice  di 
commercio,  col  decorso  di  un  anno  dalla 
scadenza  del  termine  convenuto  o  dalla 
fine  dell'ultimo  viaggio,  se  il  contratto  è 
stato  prorogato. 


Art.  5^9. 

Se  il  viaggio  è  rotto  per  fatto  dei  proprietari,  del  capitano  o  dei 
noleggiatori  prima  della  partenza  della  nave,  i  marinai  arruolati  a  viaggio 
od  a  mese  hanno  diritto  al  pagamento  delle  giornate  da  essi  impiegate 
ad  allestire  la  nave  e  ritengono  per  indennità  le  anticipazioni  ricevute. 
Se  le  anticipazioni  non  sono  ancora  slate  pagate,  i  marinai 
arruolati  a  mese  ricevono  per  indennità  una  mesata  del  salario  con- 
venuto; quelli  arruolati  a  viaggio  ricevono  la  somma  corrispondente  ad 
una  mesata  di  salario,  fatto  calcolo  della  durata  presunta  del  viaggio,  e, 
se  la  durata  presunta  non  eccede  un  mese,  ricevono  Tintiero  salario 
convenuto. 

Se  il  viaggio  è  rotto  dopo  la  partenza  della  nave: 

1^  i  marinai  arruolati  a  viaggio  hanno  diritto  all'intiero  salario, 
a  norma  della  loro  convenzione; 

3^  i  marinai  arruolati  a  mese  hanno  diritto  al  salario  convenuto 
per  il  tempo  che  hanno  servito,  e  inoltre  ad  un'equa  indennità  propor- 
zionata al  salario  convenuto  per  il  resto  delia  durata  presunta  del  viaggio 
per  cui  si  erano  arruolati  ; 

3^  i  marinai  arruolati  a  viaggio  od  a  mese  hanno  inoltre  diritto 
alle  spese  di  ritorno  sino  al  luogo  della  partenza  della  nave,  se  il  capitano 
od  altro  interessato  o  l'autorità  competente  non  procuri  ad  essi  un 
imbarco  sopra  altra  nave  diretta  al  detto  luogo. 

Skraiimario. 

326.  Diritti  delVarruolato  in  caso  di  rottura  del  viaggio  aenea  stia  colpa* 

327.  Rottura  del  viaggio  per  fatto  del  proprietario  od  armatore, 

328.  Eottura  del  viaggio  per  fatto  del  capitano. 

329.  Rottura  per  fatto  dei  noleggiatori, 

■  '    ■  -  -  _ .. .    — - 

(t)  Corte  drappello  di  Genova,  29  aprile  1887  {Eco  di  Oiur.  oomm.^  1887,  pag.  197).     . 
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330.  .S>  equivalga  a  rottura  del  viaggio  la  mutazione  della  deslinazùmà  della  nave. 

331.  Rottura  o  sospensione  del  viaggio. 

33^.  Rottura  del  viaggio  per  innavigahilità  della  nave. 

333.  Quali  indennità  la  legge  attribuisce  ai  marinai  in  caso  di  rottura  del  eontraUo 

di  arruolamento,  prima  della  partenza  della  nave. 

334.  Quid  se  la  rottura  avvenga  dopo  la  partenza  della  nave. 

335.  Quali  diritti  spettano  ai  marinai  oltre  all'indennità.  —  Spese  di  ritomo  al  porto 

di  partenza. 

336.  Uindennità  non  è  dovuta  che  quando  il  marinaio  soffre  un  danno. 


ZZ^  Quali  obblighi  derivino  airarruo- 
Iato  in  dipendenza  del  contratto  di  arruo- 
lamento e  quali  diritti  gli  spettino  finché 
duri  la  sua  esecuzione  abbiamo  esaminato. 
La  legge  non  poteva  però  limitarsi  ad  ac- 
cennare a  tali  obblighi  senza  far  una  parola 
altresì  dei  diritti  che  al  marinaio  spettano 
in  caso  che  il  viaggio  venga  rotto  senza 
sua  colpa.  Era  necessario  disciplinare 
questo  caso  come  corrispondente  deirob- 
bligo,  che  ha  il  marinaio,  di  continuare  il 
suo  servizio  per  il  termine  convenuto,  ob- 
bligo, la  cui  inosservanza  da  parte  del  ma- 
rinaio, la  legge  dichiara  costituire  il  reato 
di  diserzione  e  punisce  a  termini  del  codice 
per  la  marina  mercantile. 

Vediamo  adunque  del  caso  in  cui  il  viag- 
gio finisca,  prima  del  termine  convenuto, 
per  colpa  dei  proprietari,  del  capitano  o 
dei  noleggiatori,  e  dei  diritti  che,  in  questo 
caso  assegna  la  legge  alParruolato.  La  stessa 
distìngue  tra  il  caso  di  rottura  volontaria 
dipendente  dal  fatto  del  proprietario,  del 
capitano,  o  dei  noleggiatori  della  nave  e 
quello  di  rottura  indipendente  dal  fatto  di 
tali  persone.  Sono  i  casi  contemplati  agli 
articoli  529  e  539,  e  in  quello  stesso  di  rot- 
tura volontaria  la  legge  distingue  tra  la 
rottura  che  avviene  prima  della  partenza 
della  nave  e  quella  che  avviene  dopo.  E 
veramente  il  fatto  dell'i nesecuzione  del 
contratto  di  arruolamento  che  la  legge 
contempla  sotto  tutti  i  suoi  aspetti,  e  le 
disposizioni,  che  essa  detta,  mirano  a  rego- 
lare la  posizione  di  diritto  dei  marinai  che 
perdono  la  speranza  della  convenzione  già 
pattuita,  senza  loro  colpa. 

Che  sMntende  per  viaggio  cominciato? 
Secondo  Valin  il  viaggio  è  cominciato 
quando  la  nave,  dopo  aver  messa  la  vela, 


(1)  Coura  de  droii  maritime^  i,  pag.  545. 


ha  camminato  per  ventiquattr*ore  almeno. 
Altri  ritengono  rotto  il  viaggio  quando 
la  nave,  dopo  aver  navigato  almeno  per 
due  giorni,  abbia  fatto  ritorno  al  punto  di 
partenza.  Ciò  però,  osserva  con  ragione 
il  Laurin  (1),  è  arbitrario.  Sono  le  circo- 
stanze in  cui  avvenne  il  fatto  della  cessa- 
zione della  navigazione  che  solo  possono 
dimostrare  se  siavi,  o  no,  rottura  del  viaggio, 
è  solo,  quando  dalle  stesse  apparisca  dimo- 
strata rintenzìone  deirarmatore  o  del  ca- 
pitano di  venir  meno  all'impegno  concluso 
nel  contratto  di  arruolamento,  che  potrà 
sorgere  il  diritto  nei  marinai  ad  essere  ri* 
sarciti,  a  termini  delle  disposizioni  che  esa- 
miniamo, del  pregiudizio  che  è  a  loro  deri- 
vato. L'esame  di  queste  circostanze  viene 
dal  legislatore  rimesso  al  prudente  arbitrio 
del  magistrato  che,  esaminando  i  fatti, 
potrà  riconoscere  se  in  essi  ricorra  la  vio- 
laicione  del  contratto  che  la  legge  con* 
tempia. 

S9t«  Avvertito  ciò,  esaminiamo  le 
varie  ipotesi  dalla  legge  previste.  Anzi- 
tutto il  viaggio  può  essere  rotto  per  fatto 
del  proprietario  della  nave.  Insegna  il  Bor*- 
sari  (2)  che  *  il  proprietario  o  armatore 
non  è  mai  privato  della  disponibilità  della 
nave:  niuna  legge  può  costringermi  ad  im- 
prendere un  viaggio  che  non  voglio  fare. 
Non  può  costringermi  praecise  ad  factum 
neppure  dopo  la  mia  obbligazione  più  so- 
lenne. È  un'  óbligatio  faciendi  quella  di 
spedire  un  bastimento  ad  un  luogo  desti- 
nato a  rispedirlo  al  luogo  dond'  è  partito  : 
nel  che  consiste  il  viaggio.  È  un  fatto  per- 
sonale quello  che  dovrebbe  prestarsi  :  ideal- 
mente è  la  permanente  volontà  del  pro- 
prietario che  muove  la  nave  come  fosse 


(2)  Op.  cit.,  §  1076. 
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persona:  non  è  tampoco  uno  di  quei  fatti 
estrinseci  che  il  creditore  dell'obbligazione 
può  mettere  in  essere  contraddicente  Tob- 
blìgato  (art.  1220  del  codice  civile).  Non  si 
può,  lo  ripeto,  far  viaggiare  per  forza  una 
nave  contro  la  volontà  del  proprietario.  Ciò 
è  nella  natura  delle  cose.  Ma  la  legge  com- 
merciale ha  dovuto  porre  in  bilancia  altri 
riflessi,  che  non  solamente  la  trattennero 
dall' ordinare  l'esecuzione  del  viaggio  ad 
ogni  costo,  ma  resero  miti,  come  sotto  ve- 
dremo, le  indennità  che  il  proprietario  deve 
corrispondere  ai  marinai  privati  dei  van- 
taggi ai  quali,  in  forza  della  convenzione, 
avevano  diritto.  Veramente  il  pentimento 
del  proprietario  non  è  condannato  da  una 
presunzione  d'irragionevole  debolezza  e  di 
mala  fede:  altrimenti  egli  dovrebbe  corri- 
spondere tutto  intiero  il  salario  e  il  com- 
pleto risarcimento  dei  danni,  secondo  il 
disposto  dell'art.  1225  del  codice  civile.  Se 
il  proprietario  rinuncia  i  profìtti  della  spe- 
dizione e  si  assoggetta  a  gravi  sacrifizi, 
deve  avere  qualche  motivo  riguardante  la 
sua  posizione  economica  che  non  si  deve 
costring '.re  a  rivelare  e  in  certo  modo  la 
legge  rispetta,  temperando  il  rigore  logico 
delle  conseguenze  „ . 

S98*  11  contratto  di  arruolamento  può 
essere  rotto  per  fatto  del  capitano.  Salvo 
al  proprietario  della  nave  il  diritto  di 
rivolgersi  per  questo  contro  al  capitano; 
che  è  il  suo  rappresentante  per  tutto  ciò 
che  riflette  la  nave,  quando,  per  cause  di- 
pendenti dal  capitano,  il  viaggio  venga  rotto, 
deve  il  proprietario  della  nave  rispondere 
verso  i  marinai  e  prestare  agli  stessi  l'in- 
dennità dalla  legge  fissata. 

S9S.  L'ultimo  caso  che  la  legge  con- 
templa è  quello  nel  quale  per  fatto  dei  noleg- 
giatori, il  viaggio  non  possa  intraprendersi. 
Ciò  può  avvenire  quando  questi  o  non 
caricando  le  merci,  o,  rendendo  altrimenti 
impossibile  una  utile  navigazione,  l'arma* 
tore  non  possa  provvedersi  di  altro  carico 
per  la  stessa  destinazione.  Anche  qui  avrà 
l'armatore  azione  verso  il  noleggiatore;  il 


marinaio  però  deve  daU'armatore  essere 
indennizzato. 


(1)  Op.  eit.,  n.  1180. 
(l)  Op.  cit.,  n.  1077. 


K  Abbiamo  visto  quando  il  viaggio 
si  dovrà  intendere  rotto,  vediamo  ora  se 
sianvi  casi  equivalenti  alla  rottura  del 
viaggio  ;  e  se  ogni  cambiamento  d'indirizzo 
e  destinazione  della  nave  equivalga  a  rot- 
tura del  viaggio. 
L'Alauzet  (1)  scrive  che  i  marinai  *  se- 

*  raient  déliés  de  leurs  obligations  si  le 

*  voyage  pour  le  quel  ils  se  sont  engagés 

*  était  changé  ,.  li  nostro  Borsari  (2)  in- 
segna che  la  deviazione  non  è  cessazione 
di  viaggio,  ma  può  equivalere  a  rottura  se 
i  marinai  ne  sentissero  quello  stesso  noeu' 
mento  che  avrebbero  dalla  cessazione;  ai 
marinai  però  spetterebbe  l'onere  della  prova 
di  tale  circostanza. 

Il  Vidari  (3),  a  sua  volta,  dice  che 
quando  avviene  un  mutamento  di  viaggio, 
poiché  ciò  tocca  all'oggetto  stesso  del  con- 
tratto, e  non  già  soltanto  all'uno  o  all'altro 
mezzo  idoneo  a  conseguirlo,  il  marinaio  ha 
diritto  di  sciogliersi  dalla  propria  obbliga- 
zione, quand'anche  il  nuovo  posto  di  desti- 
nazione non  sia  molto  lontano  da  quello 
prima  indicato,  perchè  il  marinaio  può  es- 
sersi determinato  all'arruolamento  in  vista 
di  un  certo  porto,  e  non  di  un  altro,  sa- 
pendo o  sperando  di  trovare  là  certe  per- 
sone con  cui  gli  importa  di  abboccarsi,  o 
nuovo  lavoro  e  così  via  via.  Soggiunge  che 
in  questo  caso  il  mutamento  tocca  all'og- 
getto stesso  del  contratto:  perchè,  seb- 
bene, vi  abbia  o  non  vi  abbia  mutamento 
di  viaggio,  l'oggetto  del  contraitto  sia  sem- 
pre una  locuzione  d'opera  di  una  determi- 
nata specie,  pure,  siccome  il  modo  di  estrin- 
secarsi di  questo  contratto  e  gli  effetti  suoi, 
per  riguardo  all'arruolato,  sono  affatto  di- 
versi, così  ci  pare  giusto  permettergli  di 
sciogliersi  dall'impegno  assunto. 

A  noi  però  pare  che  debba  seguirsi 
in  tale  questione  l'opinione  del  Borsari. 
Non  dimentichiamo  che  qui  la  legge  mira 
a  regolare  un'indennità  che  è  dovuta  allo 
arruolato,  in  conseguenza  di  un  danno  da 
lui  effettivamente  sofferto,  a  causa  della 


(8)  Op.  cit.,  n.  S99. 


(Art.  529] 
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mutazione  del  viaggio.  Se  ciò  sì  ha  pre* 
sente  vedesi  tosto  come  è  solamente  quando 
i)  mariDaio  provi  di  aver  sofferto  un  danno 
che  può  parlarsi  di  indennità;  che  il  mari- 
Daio  possa  sciogliersi  dal  contratto  di  ar- 
ruolamento è  possibile,  ma  qui  non  siamo 
in  tema  di  risoluzione  del  contratto;  la 
legge  contempla  ipotesi  diverse  e  cioè  sta- 
bilisce quale  indennità  si  debba  al  marinaio 
in  caso  di  rottura  del  contratto  di  arruola- 
mento. La  mutazione  della  via  a  seguirsi 
dalla  nave  o  del  suo  destino  può  aver  re- 
cato un  danno  è  giusto  perciò  che  Tarruo- 
lato  ne  sia  risarcito;  ma  se  danno  non  è 
avvenuto  ci  pare  che  cessi  la  ragione  del- 
i  indennità.  Ciò  però  sempre  quando  un 
determinato  viaggio  non  sia  stato  pattuito, 
perchè  se  il  vincolo  contrattuale  o  impli- 
citamente od  anche  esplicitamente  fosse 
subordinato  ad  un  viaggio  tassativamente 
determinato,  il  cangiamento  in  questo  caso 
di  fronte  al  marinaio  dovrebbe  equivalere 
alla  rottura  del  viaggio  pattuito. 

SSi.  Alla  rottura  del  viaggio  non  de 
vono  parimenti  equipararsi  la  sua  sospen- 
sione o  rinterruzione.  La  sospensione  non 
può  importare  l'abbandono  definitivo  ed 
assoluto  del  viaggio  divisato,  o  già  comin- 
ciato: essa  può  essere  necessaria;  e  quando 
anche  fosse  volontaria,  quando  il  capitano 
0  l'armatore  abbiano  ragione  di  interrom- 
pere per  aleun  tempo  la  corsa  intrapresa 
l'equipaggio  non  può  avanzare  reclami. 

Di  altre  cause  che  possono  produrre  la 
rottura  del  viaggio,  tra  le  quali  la  vendita 
della  nave,  diremo  a  suo  tempo,  commen- 
tando la  disposizione  relativa  dell'art.  541; 
prima  di  finire,  su  questo  tema,  e  di  vedere 
del  modo  come  è  regolata  l'indennità,  ve- 
diamo se  sia  equivalente  alla  rottura  del 
viaggio  la  mutazione  della  nave  o  del  ca- 
pitano. Col  Vidarì  pensiamo  che  né  il  cam- 
biamento del  capitano  né  quello  della 
nave  siano  tra  le  cause  di  rottura  del  con- 
tratto di  arruolamento  contemplate  nel- 
l'articolo 529.  Tutto  può  dipendere  dalle 
condizioni  del  contratto.  Se  in  vista  della 
persona  del  capitano  o  della  nave  il  con- 
tratto si  fosse  concluso  è  certo  che  do- 
vrebbe lo  stesso  ritenersi  rotto,  o  perchè 
il  capitano  venne  cambiato,  o  perchè  la 


nave  su  cui  l'equipaggio  deve  traslocarsi 
non  è  quella  prevista  nel  contratto.  Ma 
allora  non  si  sarebbe  più  di  fronte  al  caso 
previsto  dall'art.  529  ma  bensì  in  quello 
di  interpretazione  del  contratto,  vera  legge 
fra  i  contraenti.  Stando  al  fatto  in  sé  e  a 

r 

quello  che  l'articolo  529  dispone,  notiamo 
che,  se  la  nave  su  cui  il  viaggio  dovrebbe 
proseguirsi  non  è  inferiore  per  condizionP 
di  sicurezza  e  per  altre  qualità  a  quella 
a  cui  viene  sostituita,  meno  ancora  il  cam- 
biamento del  capitano  possono  dirsi  casi 
di  rottura  volontaria  del  contratto  di  arruo- 
lamento. 

8S9.  Tra  i  casi  di  rottura  del  contratto 
di  arruolamento  crediamo  debbano  anno- 
verarsi lo  stato  di  innavigabilità  in  cui  ve- 
nisse a  trovarsi  la  nave,  perché  il  capitano 
e  l'armatore  erano  obbligati  ad  assicurarsi 
dello  stato  in  cui  la  nave  medesima  si  tro- 
vava. 


L  Vediamo  ora  dell'indennità  che  la 
legge  attribuisce  ai  marinai  in  caso  di  rot- 
tura del  contratto  di  arruolamento  per 
fatto  del  proprietario,  del  capitano  o  dei 
noleggiatori  della  nave. 

La  legge  distingue  tra  il  caso  di  rottura 
del  viaggio  prima  della  partenza  della  nave 
e  dopo  la  partenza. 

Prima  della  partenza  della  nave  il  mari- 
naio arruolato  a  viaggio,  od  a  mese,  ha  di- 
ritto al  pagamento  delle  giornate  da  esso 
impiegate  ad  allestire  la  nave  e  ritiene  a 
titolo  di  indennità  le  anticipazioni  ricevute. 
Se  le  anticipazioni  non  sono  ancora  state 
pagate,  i  marinai  arruolati  a  mese  ricevono 
per  indennità  una  mesata  del  salario  con- 
venuto; quelli  arruolati  a  viaggio  ricevono 
la  somma  corrispondente  ad  una  mesata 
di  salario,  fatto  calcolo  della  durata  pre- 
sunta del  viaggio,  e  se  la  durata  presunta 
non  eccede  un  mese  ricevono  l'intero  sala- 
rio convenuto. 

884*  Più  gravi  sono  le  conseguenze 
della  rottura  del  contratto  di  arruolamento, 
se  questa  segue  dopo  la  partenza  della 
nave,  perché,  prima  che  la  nave  parta,  i 
marinai  si  trovano  ordinariamente  in  un 
centro  di  commercio,  ma,  dopo  la  partenza 
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della  nave,  trovandosi  ì  marinai  allontanati 
dal  luogo  ove  hanno  la  sede  dei  loro  affari, 
sono,  in  certo  qual  modo,  privati  della 
possibilità  di  approfittare  di  una  occasione 
propìzia  di  imbarco.  Di  questa  posizione 
più  difficile  in  cui  gli  stessi  vengono  a 
trovarsi  la  legge  non  poteva  non  preoccu- 
parsi, ed  è  da  tale  concetto  inspirata  la 
%Jisposizione  dell'art.  529  del  nostro  Codice 
di  commercio.  Se  il  viaggio  è  rotto  dopo 
la  partenza  della  navC;  dice  la  legge,  i  ma- 
rinai arruolati  a  viaggio  hanno  diritto  allo 
intiero  salario,  a  norma  della  loro  conven- 
zione; i  marinai  arruolati  a  mese  hanno 
diritto  al  salario  convenuto  per  il  tempo 
che  hanno  servito,  e  inoltre  ad  un'equa 
indennità  proporzionata  al  salario  conve- 
nuto per  il  resto  della  durata  presunta  del 
viaggio  per  cui  si  erano  arruolati.  In  ultimo 
i  marinai  arruolati  a  viaggio  od  a  mese 
hanno  inoltre  diritto  alle  spese  di  ritorno 
sino  al  luogo  della  partenza  della  nave,  se 
il  capitano,  od  altro  interessato  o  l'autorità, 
competente  non  procuri  ad  essi  un  imbarco 
sopra  altra  nave  diretta  al  detto  luogo. 

La  nuova  disposizione  è  conforme  a 
quella  dell'articolo  351  del  Codice  del  1865 
meno  che  nella  misura  dell'indennità.  Per 
quel  Codice  i  marinai  salariati  a  mese  ave- 
vano diritto,  a  titolo  d'indennità,  alla  metà 
dei  loro  salari  convenuti  per  il  tempo  che 
hanno  servito  e  inoltre,  a  titolo  di  indennità, 
alla  metà  dei  loro  salari  pel  resto  della  du- 
rata presunta  del  viaggio,  pel  quale  si  erano 
arruolati.  Questa  disposizione  mantenuta 
nel  progetto  di  Codice  dalla  Commissione 
incaricata  di  modificare  quello  del  1865, 
Tenne  modificata  a  seguito  delle  osserva- 
zioni della  Camera  di  commercio  di  Venezia 
la  quale  osservava  come  le  teoriche  pelle 
quali  la  disposizione  dell'art.  351  succitato 
sì  era  mantenuta,  non  reggevano  **  dinanzi 
alla  prova  dei  fatti,  i  quali,  dimostrando 
come,  in  oggi,  si  facciano  viaggi  lunghissimi 
(per  esempio  alle  Indie)  che  potrebbero 
essere  rotti  nei  primi  giorni  di  navigazione 
fanno  vedere  quanto  siano  esorbitanti  tali 
disposizioni.  Sì  in  un  caso  che  nell'altro  i 
marinai  potrebbero,  per  verità,  ricevere, 
dopo  pochi  giorni  di  viaggio,  una  somma 
rilevante  senza  che  ve  ne  fosse  f?iusta  ra- 


gione. Crede  conforme  a  giustizia  lo  stabi- 
lire che  i  marinai  abbiano  diritto  ad  un'equa 
indennità  in  proporzione,  del  resto,  della 
durata  presunta  del  viaggio  ..  Osservava 
altresì  '  che  nel  caso  previsto  i  marinai 
possono  ritornare  facilmente  al  luogo  di 
partenza  e  trovare  subilo,  o  poco  dopo,  un 
nuovo  arruolamento,  ed  in  tal  caso  la  legge 
accorderebbe  loro  un  lucro  esagerato  ,. 
Riteneva  poi  la  stessa  Camera  '^  che  l'in- 
dennità proporzionata  sarebbe  certamente 
sufficiente,  anche  nel  caso,  che  il  viaggio 
venisse  rotto  dopo  molti  giorni  di  naviga- 
zione, ed  aggiunge,  che  qualora  venisse 
ammessa  la  proposta  modificazione,  il  ma- 
rinaio avrebbe  sempre  diritto  di  rici^rrere 
alle  autorità  competenti  e  di  chiedere  che 
gli  fosse  risarcito  il  maggior  danno  sofferto. 

886.  Oltre  all'indennità  hanno  le  per- 
sone arruolate  diritto  al  rimborso  delle 
spese  necessarie  per  tornare  al  luogo  d'im- 
barco 0  dì  partenza  della  nave.  Queste  spese 
sono  a  carico  della  nave  e,  a  termini  del- 
l'articolo 75  del  Codice  per  la  marina  mer- 
cantile, devono  venire  sborsate  dal  capitano 
all'autorità  marittima  o  consolare  del  luogo 
dove  segue  lo  sbarco  dell'arruolato.  Tranne 
il  caso  in  cui  il  capitano  o  l'autorità  com- 
petente procuri  al  marinaio  imbarco  queste 
spese  sono  sempre  dovute. 

888.  L' indennità  è  sempre  dovuta  in 
ogni  caso  al  marinaio  che  venisse  sbar- 
cato? Abbiamo  visto  che  l'indennità  è  dalla 
legge  attribuita  in  risarcimento  del  danno 
presunto  derivato  all'arruolato  dalia  rottura 
del  contratto.  Quando  però  nessun  danno 
lo  stesso  avesse  sofferto  non  sarebbe  più  il 
proprietario  della  nave  tenuto  a  corrispon- 
derla. Deve  applicarsi  qui  il  principio  che, 
per  aver  diritto  al  danno  occorre  dimostrare 
di  averlo  sofferto  realmente.  Solo  qui  non  si 
potrebbe  far  questione  dell'ammontare  del 
danno,  che  è  determinato  dalla  legge,  e  toc- 
cherebbe al  proprietario  della  nave  provare 
che  il  marinaio  nessun  danno  ha  sofferto. 

Ogni  convenzione  che  venisse  a  derogare 
alle  esaminate  disposizioni  dovrebbe,  se- 
condo l'Ascoli  (1)  insegna,  dirsi  nulla 
pen'h#»  oontraria  airordin»*  pubblico. 


(1)  tp.  cit.,  §  4S0. 


[Art.  5S0-531]    dell'arruolamento  e  dei  salari^  ecc. 
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Art.  530. 

Se  è  interdetto  il  commercio  col  luogo  di  destinazione  della  nave, 
0  se  questa  è  arrestata  per  ordine  del  Governo  prima  che  sia  cominciato 
il  viaggio,  i  marinai  non  hanno  diritto  che  al  pagamento  delle  giornate 
impiegate  ad  allestire  la  nave. 

Art.  531* 

Se  Finterdizione  del  commercio  o  l'arresto  della  nave  accade  durante 
il  corso  del  viaggio  : 

1^  in  caso  d'interdizione,  i  marinai  hanno  diritto  al  pagamento 
del  salario  in  proporzione  del  tempo  che  hanno  servito; 

2^  in  caso  di  arresto,  i  marinai  arruolati  a  mese  hanno  diritto 
alla  metà  del  salario  durante  il  tempo  dell'arresto,  e  i  marinai  arruolati 
a  viaggio  hanno  diritto  al  salario  a  norma  del  loro  arruolamento. 

Se  viene  accordata  un'indennità  per  l'interdizione  o  per  l'arresto, 
i  marinai  arruolati  a  mese  ricevono  il  complemento  dei  loro  salari,  e 
quelli  arruolati  a  viaggio  ricevono  un  aumento  di  salario  proporzionato 
al  tempo  dell'arresto,  ma  l'indennità  dovuta  a  tutti  i  marinai  non  può 
eccedere  il  terzo  dell'indennità  accordata  alla  nave. 


337.  Boitura  forzata  del  contratto  di  arruolamento, 

338.  Rottura  a  aeguito  di  interdizione  di  eommercio* 

339.  DdVangheria  e  del  diritto  di  preempzione. 

340.  Arresto  per  ordine  del  governo. 

341.  iie  rinterdiziane  o  r arresto  avvengano  prima  che  cominci  il  viaggio,  non  ì  dovuta 

agli  arruolati  alcuna  indennità. 

342.  Quale  indennità  è  dovuta  se  tali  fatti  avvengono  dopo  cominciato  il  viaggio, 

343.  BagUmi  della  disposizione  della  legge. 

>>.  Dei  caso  in  cui  €U  capitano  o  aW armatore  venga  attribuita  unHndennità  per  la 
interdizione  del  commercio,  o  per  Varresto  della  nave.  —  Diritti  dei  marinai. 


SS  9  Nella  rottura  del  ▼iaggìo  volon- 
taria  uno  dei  contraenti  si  sottrae  arbitra- 
riamente agli  obblighi  da  ìxA  assunti  nel 
contratto  di  arruolamento;  in  quella,  invece, 
che  suolsi  chiamare  forzata  e  deriva  dal- 
Tìnterdizione  del  commercio  col  luogo  di 
destinazione  della  nave  o  dalParresto  della 
nave  ordinato  dal  Governo  prima  che  sia 
cominciato  il  viaggio,  ci  troviamo  di  fronte 
ad  un  fatto  che  non  è  imputabile  ad  al- 
cuno dei  contraenti.  Donde  la  conseguenza 


che,  nel  primo  caso,  è  di  regola  dovuta  una 
indennità  dalla  parte  inadempiente  per  re- 
stituire Taltra  neirìdentica  condizione  giu- 
ridica in  cui  si  troverebbe  se  il  contratto 
fosse  stato  eseguito;  nel  secondo  non  è 
dovuta  alcuna  indennità  dovendo  ciascuno 
subire  le  conseguenze  della  rottura  del  con- 
tratto per  quanto  lo  riguarda. 

Questo  è  il  concetto  che  ispira  le  dispo- 
sizioni degli  articoli  530  e  531 ,  che  dobbiamo 
esaminare. 


LIBRO  IL  TITOLO  lU, 


[Art.  530-581  ] 


l  casi  nei  quali,  di  regola,  avviene  la  rot- 
tura del  contratto  di  arruolamento,  contem- 
plati dalla  legge,  sono  Tinterdizione  del 
commercio  col  luogo  di  destinazione  della 
nave»  e  l'arresto  della  nave  per  ordine  del 
gOYemo  prima  che  sia  cominciato  il  viaggio. 
Vediamo  di  essi  parti tamente. 

S39.  11  commercio  marittimo  è  inter- 
detto in  un  luogo  determinato  in  modo  for- 
male quando  nessuna  nave  può  approdare 
in  quella  regione  per  ragione  di  commercio, 
è  interdetto  altresì  in  modo  subbiettèoo  come 
dice  il  Borsari  (1)  *  in  quanto  Tuomo  pru- 
dente interdice  a  se  stesso  il  traffico  in 
paesi  che  si  trovano  in  tal  condizione  che 
non  si  potrebbe  ivi  commerciare  se  non  a 
perdita*  o  fors'anche  con  pericolo  della 
persona  e  della  roba.  Un  paese  ha  sofferto 
improvvisamente  una  forte  crisi  economica, 
è  afflitto  dalla  pestilenza,  o  sconvolto  da 
una  guerra  civile  interna.  È  uno  stato  di 
cose  poco  lusinghiero  per  gli  speculatori, 
che  vi  troveranno  ragione  per  declinare  dal 
viaggio  e  opporre  alPadempimento  delle 
promesse  una  interdizione  di  commercio. 
Ma  se  anche  voglia  chiamarsi  così,  non  è 
quella  di  cui  parla  Part  352  (oggi  530). 
Il  motivo  può  essere  ragionevole,  ma  egli  è 
pur  sempre  un  fatto  volontario  che  sotto- 
pone a  tutte  le  conseguenze  dichiarate  nel 
precedente  articolo.  La  legge  commerciale 
ha  saputo  farsi  ragione  di  siffatti  motivi, 
concedendo  la  risoluzione  del  contratto,  e 
mitigando  la  responsabilità  dell'obbligato, 
eome  si  avvisò  esponendo  Tarticolo  351  ,. 

L*interdizione  del  commercio,  nel  senso 
inteso  dalla  legge  alPart.  530,  si  ha  quando 
si  è  in  guerra  colla  nazione  colla  quale  si 
intende  di  commerciare,  e  così  quando  la 
piazza  è  in  istato  di  blocco.  Le  ostilità  già 
intraprese  e  notorie,  anche  senza  una  for- 
male dichiarazione  di  guerra,  costituiscono 
un  fatto  di   interdizione  di  commercio. 


(1)  Op.  cit,  S  1079. 

(2)  Xh-oit  maritime,  n.  685. 
(8)  Secondo  la  definizione  di  Phillimore:  "  Le 
**  droit  d*angarìe  consiste  en  ce  qa^one  puissance 

*  belligerante  reqniert  et  emploie  dee  navires 
**  étrangers,  eux-mémes  qui  uè  sont  pas  dans  les 
**  eaox  intérienres,  mais  dans  des  ports  et  dee  rades 

*  plaeés sonata  jarìdiction, et  force  les  équipages 


Questa  interdizione  si  ha  nel  caso  in  cui 
venga  dichiarato  il  blocco  di  un  porto  o 
di  una  costa,  ed  ha  per  iscopo  di  ridurre 
il  nemico  non  solo  colle  armi,  ma  colla 
privazione  delle  cose  più  necessarie  alla  fita 
e  colla  distruzione  di  qualunque  commercio 
di  qualsiasi  natura  coi  luoghi  assediati  o 
bloccati,  per  nuocere  air  avversario  ed 
obbligarlo  a  cedere  intercettandogli  qua- 
lunque via  di  comunicazione.  Il  blocco 
può  esistere  anche  senza  una  formale  di- 
chiarazione, purché  sia  bloccato  il  porlo 
di  destinazione.  Però  per  essere  obbliga- 
torio il  blocco  non  deve  essere  effettivo  e 
cioè  esercitato  da  una  forza  sufficiente  per 
impedire  Taccesso  alle  coste  soggette  a  giù* 
risdizione  nemica,  come  avverrebbe  ba- 
stando che  sussista  per  la  nave  il  pericolo 
di  essere  predata  dalle  navi  da  guerra  della 
potenza  che  blocca.  Anche  fuori  del  caso 
di  guerra,  se  è  interdetta  Tentrata  di  una 
nave  in  un  porto,  si  verifica  Vipotesi  del- 
Particolo  530. 

339.  Pardessus  (2)  assimila  al  caso  di 
interdizione  vera  e  propria  di  commercio, 
il  pericolo  di  divenire  preda  del  nemicoi 
Pangheria  (3),  il  diritto  di  preempzione  (4) 
e  per  analogia  tutti  quei  casi  nei  quali  il 
viaggio  sia  interrotto  o  sospeso  per  forza 
maggiore  e  senza  che  concorra  il  fatto  del 
capitano  o  dei  proprietari.  Parimenti  il 
Leeris  (5)  osserva  che  Timpossibilità  di 
adempiere  i  contratti,  per  una  nave,  si  veri- 
fica quante  volte  vi  è  difetto  d'immunità 
della  nave  e. del  carico,  perchè  il  pericolo 
della  perdita  della  nave  e  del  carico  in  cui 
si  trova  la  nave  deve  equipararsi  alla  proi- 
bizione che  venisse  fatta  di  continuare  il 
commercio  e  la  navigazione  sotto  commi- 
natoria di  pena  equivalente. 

Di  altri  casi  assimilati  dalla  l^ge  airin- 
terdizione  del  commercio  vedremo  nel 
Commento  al  titolo  del  noleggio. 


**  à  transporter  des  troupes,  des  munitions,  cu 
**  mdmes  des  instruments  de  guerre  «• 

(4)  Il  diritto  di  preempxione  consiste  nell'ap- 
propriazione che  uno  Staio  fa  della  merce  neu- 
trale destinata  ad  un  porto  nemico,  soddisfacendo 
il  prezzo  corrispondente. 

(5)  Diritto  marittimo  della  Germania,  suirar- 
ticolo  681. 


[Art.  530-531]    dbll^àrruolambnto  b  dbi  salari,  bcc. 
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3<1#«  Airinterdizione  del  commercio  la 
legge  nostra  equipara  Tarresto  della  nave 
che  avvenga  d  ordine  del  governo  prima 
che  cominci  il  viaggio. 

Benché  oggi,  fra  le  nazioni  civili,  sia 
comunemente  ammesso  che  non  si  può 
confiscare,  come  preda  di  guerra,  la  pro- 
prietà e  le  navi  di  nazione  nemica  che 
si  trovano  nei  porli  di  uno  Stato  al  mo- 
mento della  dichiarazione  di  guerra,  e 
per  limitarci  alle  nostre  l^;gi,  il  Codice 
nostro  per  la  marina  mercantile,  ahbia 
disposto  all'art  243  che  le  navi  mercantili 
di  nazione  nemica,  che  si  trovassero  nei 
porti  0  litorali  dello  Stato  al  momento  della 
dichiarazione  di  guerra,  saranno  libere  di 
uscirne  in  qualunque  tempo,  salvo  che  il 
SO  verno,  per  ispeciali  circostanze,  non  creda 
prescrivere  un  limite  per  la  partenza,  se, 
per  supreme  ragioni  d'ordine  pubblico,  do- 
vesse avvenire  Tarresto  di  una  nave  questo 
fatto  è  causa  di  rottura  del  contratto  di 
arruolamento. 

84i«  In  questi  due  casi,  purché  il  viaggio 
non  sia  cominciato,  nessun  diritto  compete 
alle  persone  arruolate;  il  contratto  è  risolto, 
ma  nessuna  indennità  loro  spetta,  avendo 
esse  solo  diritto  al  pagamento  delle  giornate 
impiegate  ad  allestire  la  nave. 

341C.  Quando  invece  sia  Tinterdizione 
del  commercio  che  Tarresto  della  nave  av- 
vengano durante  il  corso  del  viaggio,  i  diritti 
dei  marinai  sono  fissati  dall'art  531:  ad 
essi  spetta  il  pagamento  del  salario,  in 
proporzione  del  tempo  in  cui  hanno  servito 
in  caso  d*interdizione,  e  in  caso  di  arresto 
se  i  marinai  sono  arruolati  a  mese  hanno 
diritto  alla  metà  del  salario  durante  il 
tempo  dell'arresto,  i  marinai  arruolati  a 
viaggio  hanno  diritto  al  salario  a  norma 
del  loro  arruolamento. 


\.  Tanto  l'arresto  che  Tinterdizione 
di  commercio  sono  casi  fortuiti  e  di  forza 
maggiore  per  gli  effetti  degli  articoli  che 
esaminiamo,  e  se,  per  causa  di  essi,  il  viaggio 
è  reso  impossibile,  il  proprietario,  l'arma- 
tore, il  capitano  sono  liberati  dall'obbliga- 


zione derivante  dal  contratto  di  arruola- 
mento. Le  indennità  che  la  legge  accorda 
ai  marinai  nei  due  casi  e  che,  in  sostanza, 
si  riducono  al  diritto,  ad  essi  spettante,  di 
aver  pagamento  delle  giornate  impiegate 
era  quanto  poteva  ad  essi  accordarsi.  La 
chiarezza  della  disposizionerende  pressoché 
inutile  ogni  commento;  solo  come  comple- 
mento di  quanto  abbiamo  esposto  fin  qui, 
ci  piace  riferire  quanto  insegna  il  Borsari 
nel  commento  ai  corrispondenti  articoli  del 
Codice  di  commercio  del  1865(1).*  L'inter- 
dizione formale  del  commercio  col  luogo 
di  destinazione,  tronca  di  pieno  diritto  il 
contratto:  se  il  viaggio  non  è  cominciato, 
i  marinai  non  si  considerano  neppure  nel 
grado  dei  salariati;  sono  pagati  a  giornata 
come  un  operaio  qualunque  che  abbia  dato 
mano  tàVctUestimetUo  della  nave.  Se  il  viaggio 
é  cominciato,  sono  bensì  compensati  a  ra- 
gione di  salario,  ma  in  proporsfiane  del 
tempo  che  hanno  servito.  Il  salariato  a 
viaggio,  di  cui  non  si  parla,  sarà  pagato  in 
una  proporzione  relativa  alla  somma  dei- 
Tunica  mercede  da  lui  stipulata.  Non  si 
dirà  certo  avere  prestato  opera  gratuita,  ma 
non  può  pretendere  il  totale,  il  che  poi  rieslce 
di  tutta  evidenza  in  confronto  del  seguente 
capoverso  che  gli  aggiudica  il  totale  in  caso 
di  arresto  e  con  ciò  esclude  che  lo  stesso 
diritto  competa  nel  ben  diverso  caso  del* 
Vinterdizione  del  commercio.  Brevemente 
l'art  722  nel  predicato  «nannat  comprende 
ogni  classe  di  marinai  salariati. 

'^  L'arresto  toglie  alla  nave  e  il  commercio 
e  il  movimento;  i  marinai  condotti  a  mese 
perdono  la  metà  del  salario  con  che  ven- 
gono a  sopportare  una  parte  del  fortuito. 
Farà  meraviglia  che  quelli  condotti  a  viaggio 
abbiano  invece  diritto  al  salario  a  norma 
del  loro  arruolamento,  cioè  all'intera  mer- 
cede, ma  riflettendo  si  vedrà  che  ci  perdono 
anch'essi.  Ogni  prolungamento  é  un  danno 
per  loro,  avendo  tutto  l'interesse  di  acce- 
lerare il  viaggio.  La  legge  insomma  ha  vo- 
luto significare  che  il  salariato  a  viaggio 
non  deve  avere  niente  di  piti  del  convenuto .. 


\»  Rimane  ad  esaminare  Tultimo  ca- 
poverso dell'art.  531  che  non  leggevasi  nelle 


(1)  Op.  eit,  i  1060. 
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[Art.  532-5S31 


corrispondenti  disposizioni  dei  Codici  prece- 
denti.  La  legge  in  esso  prevede  il  caso  in  cui 
airarmatore  o  al  capitano  venga  accordata 
un'indennità  per  Tinterdizione  o  per  Par- 
resto,  e  dispone  per  far  partecipare,  di  tale 
indennità,  i  marinai  a  seconda  della  specie 
del  loro  arruolamento.  Analoga  disposi- 
zione a  quella  in  esame  troviamo  nel  pro- 
getto francese  del  1867  per  la  riforma  del 
libro  II  del  Codice  di  commercio.  Quando 
fossero  accordate  indennità  airarmameutot 
in  quel  progetto  si  disponeva,  non  è  fattai 
ai  marinai  alcuna  riduzione  se  gli  stess 
sono  arruolati  a  mese,  e  se  sono  arruolati 
a  viaggio  essi  ricevono  un  aumento  propor- 
zionato al  tempo  dell'arresto,  senza  però 
che  rindennità  accordata  ai  marinai  possa 
eccedere  la  metà  delPindennità  accordata 
all'armatore.  Analogamente  a  questo  pro- 
getto, come  osservavamo,  dispone  Part.  531 


che  quando  venga  accordata  un'indennità 
per  l'interdizione,  o  per  l'arresto,  i  marinai 
arruolati  a  mese  ricevono  il  complemento 
dei  loro  salari,  e  quelli  arruolati  a  viaggio 
ricevono  un  aumento  di  salario  proporzio- 
nato al  tempo  dell'arresto,  né  l'indennità 
dovuta  a  tutti  i  marinai  può  eccedere  il 
terzo  deirindennità  accordata  alla  nave. 

È  questa  una  giustissima  applicazione 
del  principio  che  i  danni  devono  essere 
proporzionati  al  pregiudizio  effettivamente 
sofferto,  ed  essendo  la  nave  quella  che  su- 
bisce i  maggiori  sacrifizi  dalla  rottura  del 
viaggio  o  dall'arresto,  mentre  i  marinai 
hanno  diritto  al  pagamento  dei  salari  in 
proporzione  del  tempo  nel  quale  prestarono 
servizio,  era  giusto  che  dell'indennità,  che 
eventualmente  si  accordasse,  la  maggior 
parte  andasse  alla  nave. 


Art.  58S. 

Se  il  viaggio  è  prolungato,  la  somma  del  salario  dei  marinai  arruo- 
lati a  viaggio  è  aumentata  in  proporzione  del  prolungamento. 

Art.  533. 

Se  lo  scaricamento  della  nave  si  fa  volontariamente  in  un  luogo  più 
vicino  di  quello  indicato  nel  contratto  di  noleggio,  i  salari  non  sono 
soggetti  a  diminuzione. 

Sommarlo. 

345.  Del  prolungamento  del  viaggio.  —  Diritti  dei  marinai, 

346.  Quali  siano  i  easi  di  prolungamento  di  viaggio  contemplati  nella  legge. 

347.  Giustificazione  del  principio  che  non  è  dovuta  indennità  se  il  prolungamento  del 

viaggio  dipende  da  forza  maggiore. 

348.  Se  possono  i  marinai  rifiutarsi  a  prestare  servizio  quando  il  viaggio  venga  prO' 

lungato. 

349.  Fine  del  viaggio  prima  del  tempo  convenuto.  —  Scaricamento  della  nave. 

350.  Giustificazione  della  disposizione  che  non  permette  si  diminuiscano  in  questo  caso 

i  salari  dei  marinai. 

351.  Scaricamento  della  nave  per  caso  di  forza  maggiore. 

352.  Diritti  dei  marinai  arruolati  a  mese  nel  caso  di  scaricamento  volontario. 


S46.  L'art.  532  riflette  il  caso  che  il 
riaggio  venga  prolungato.  Gii  effetti  di  questo 
prolungamento,  al  riguardo  del  contratto  di 
arruolamento,  sono  diversi  secondo  che 
sono  diverse  le  specie  di  arruolamento.  Se 


si  tratta  di  arruolamento  a  mese  i  marinai 
vengono  pagati  pel  tempo  in  cui  prestano 
servìzio;  così  pure,  trattandosi  di  arruola- 
mento con  partecipazione  al  profitto  od  al 
nolo,  non  era,  agli  effetti  del  salario,  neces- 


[Art.  5.^2-533]    dell'arruolamento  e  dei  salari,  ecc. 
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saria  una  disposizione  che  regolasse  il  pro- 
lungamento del  viaggio.  Invece  per  gli  ar- 
ruolamenti a  viaggio  vuole  la  disposizione 
io  esame  che,  al  prolungamento  del  viaggio 
debba  corrispondere  un  aumento  del  salario 
proporzionato  al  prolungamento.  Suppone 
la  legge  che  il  marinaio  tacitamente,  od 
espressamente,  aderisca  a  tale  prolunga- 
mento senza  alcuna  convenzione  quanto  al 
salario;  ed  è  certamente  pel  desiderio  di 
evitare  possibili  questioni  che  venne  scritto 
rarticolo  532  pel  quale  è  stabilito  il  diritto 
airindennità  e  la  sua  misura. 

S4C«  Quale  prolungamento  di  viaggio 
contempla  la  legge?  Abbiamo  visto  che 
sono  tanti  gli  accidenti  della  navigazione 
che  un  viaggio  può  essere  prolungato  per 
fatto  indipendente  dalla  volontà  delParma- 
tore  o  capitano.  Valin  nel  suo  commento 
airordinanza  insegna  che:  *  il  est  juste 

*  d*augmenter  le  salaire  du  matelot  en  cas 

*  de  prolongation  du  voyage  quelque  en 
*"  soit  la  cause,  volontaire  ou  forcée».  Pei 
Codice  francese  non  è  detto  se  il  prolun* 
gamento  volontario  dia  diritto  ad  indennità; 
la  dottrina  francese  però  concorde  insegna 
che,  tanto,  in  caso  di  prolungamento  volon- 
tario, quanto,  in  quello  di  prolungamento 
forzato,  sussiste  sempre  il  diritto  all^in- 
dennità  perchè  alio  stesso  modo  che,  rac- 
corciandosi il  viaggio  per  forza  maggiore, 
i  safari  dei  marinai  vengono  diminuiti,  così 
in  caso  di  prolungamento  forzato  deve 
ai  marinaio  corrispondersi  un*indennità. 

S49.  Il  Vidari  (1)  propugna  l'opposta 
teorìa,  e  a  coloro  che  sostengono  essere  do- 
vuta l'indennità  in  ogni  caso  di  prolunga- 
mento, sìa  lo  stesso  volontario  o  forzalo, 
risponde  *  che  se  la  distinzione  non  è  nelle 
leggi  è  nella  natura  delle  cose,  perchè,  po- 
tendo un  viaggio  esser  ritardato  cosi  per 
effetto  di  temporaneo  trattenimento  o  di 
innavigabilità  riparata  poi,  come  per  effetto 
di  prolungamento  voluto  dall'armatore  o 
dal  capitano  e  Tuna  causa  dipendendo  da 
fona  maggiore,  Taltra  da  libera  volontà  di 
chi  fa  viaggiare  o  condurre  la  nave;  è  na- 
turale e  giusto  che  fra  quei  due  casi  si 


(1)  Op.  cit^  n.  434. 


distingua  e  che  le  conseguenze  giurìdiche 
da  essi  derivanti  siano  anche  diverse.  Al- 
lorché parlano  i  fatti,  poco  importa  che  tac- 
ciano  le  leggi.  E  da  queste  premesse  ne 
deriva  la  conseguenza  che  in  caso  di  prò» 
lungamente  del  viaggio  dipendente  da  forza 
maggiore  non  sia  dovuta  al  marinaio  arruo< 
lato  a  viaggio  alcuna  indennità  ,. 

A  noi  paiono  però  più  fondate  le  osser- 
vazioni di  molti  altri  scrittori,  tra  le  quali 
sono  decisive  quelle  del  Valroger  (2).  Lo 
stesso  osserva:  *  mais  la  prolongation  du 
voyage  peut  ètre  un  faìt  volontaire  ou 
le  résultat  d'une  force  majeure.  11  y  a 
force  majeure  si,  par  exemple,  ime  tem« 
pète,  un  blocus  empéchent  d*aborder 
au  port  de  destination  et  forcent  de  ga« 
gner  un  port  plus  eloigné. 

*  Y  a-t-il  lieu,  dans  ce  cas,  pour  Téqui- 
page,  à  une  augmentation  de  salaires? 
M.  Pardessus  reconnalt  que  vis-à-vis  dea 
tnarìns  engagés  au  moia  il  n'y  a  paslieu 
de  distinguer  si  la  prolongation  provient, 
ou  non,  de  force  majeure,  les  marina  en- 
gagés au  mois  doivent  ètre  payés  enraison 
de  leurs  services. 

*  Mais  M.  Pardessus  refuse  d'appliquer 
la  méme  décision  relativement  auz  ma- 
rina engagés  au  voyage.  *  De  méme 
dit-il,  qu*en  cas  de  retardement  force, 
les  gens  de  mer  loués  au  voyage  ne 
re^oivent  aucune  augmentation,  parco 
qu'ils  sont  présumés  en  avoir  couru  les 
chances,  il  parait  juste  qu*il  n*en  obtien- 
nent  pas  davantage,  lorsque  cette  méme 
force  migeure  oblige  Tarmateur  à  faire 
une  route  plus  longue  ,.  Malgré  Targu- 
ment  que  peut  fournir  Tarticle  254  en 
faveur  du  système  de  M.  Pardessus,  je 
crois  qu*ii  doit  étre  rejeté.  11  est  à  re* 
marquer  que  le  mot,  volaniairementf  qui 
se  trouve  dans  Tarticle  256,  à  propos  du 
raccourcissement  de  voyage,  n'eziste  pas 
dans  Tarticle  255.  Valin,  sur  TOrdon* 
nance,  disait  expressément  qu*en  cas 
d'allongement  de  voyage,  il  y  avail  tou- 
jours  lieu  d'augmenter  les  salaires,  quelle 
qu*en  fùt  la  cause  volontaire  ou  forcée. 
En  cas  d^allongement  du  voyage,  en  effet, 
il  n'y  a  plus  à  parler  de  forfait  pour  les 

(i)  Op.  cit,  voi.  II,  pag.  73. 
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marìns  engagós  au  voyage,  puiscpie  le 
voyage,  en  réalité,  se  trouve  changé. 
*  Quand  le  voyage  est  prolongé,  les 
marins,  outre  une  augmentation  propor- 
tionnelledes  loyers,  pourraìent  demander 
des  dommages-intérèts  s'ils  étaient  rap- 
pelés  par  des  affaires  importantes,  telle 
que  Texamen  de  capitarne,  un  ma- 
riage,  etc. ,. 


348.  Potrebbero  i  marinai  quando  il 
viaggio  viene  prolungato  rifiutare  di  conti- 
nuare nel  loro  servizio  e  domandare  di 
essere  sbarcati?  Valin,  commentando  la 
disposizione  delPordinanza  del  1681,  a  ter- 
mini della  quale  il  marinaio  poteva  abban- 
donare la  nave  si  bon  lui  semole  e  9't7  n^est 
autrement  porte  par  san  engcufement  quando 
il  capitano,  dopo  arrivato  al  porto  di  de* 
stinazione  e  dopo  lo  scaricamento  della 
nave,  au  lieu  de  faire  son  retour ,  le  frète 
ou  éharge  pour  aUer  ailleurs,  insegna  che 
i  marinai  sono  in  diritto  di  lasciare  la  nave 
tutte  le  volte  che  essendo  Varruolamento 
e  viaggio  concluso  per  un  viaggio  di  andata 
e  ritorno,  la  nave  giunta  a  destinazione  in- 
vece di  ritornare  al  porto  di  partenza  salpa 
per  altri  lidi.  Ed  è  questa  Topinione  che 
sotto  rimpero  del  nostro  Codice,  in  assenza 
di  convenzioni  particolari  dovrebbe  essere 
seguita. 

La  legge  col  dire  che  al  prolungamento 
del  viaggio  deve  corrispondere  un  aumento 
di  salario  non  ha  punto  derogato  all'arti- 
colo 523  pel  quale  il  contratto  di  arruola- 
mento deve  enunciare  in  modo  chiaro  e 
preciso  la  sua  durata  e  la  navigazione  per 
cui  ha  luogo.  Non  costituendo  il  prolunga- 
mento del  viaggio  una  delle  eccezioni  dalla 
legge  previste  agli  articoli  525  e  526  ne 
segue  che  il  marinaio  ha  diritto  di  essere 
lasciato  libero  di  continuare,  o  no,  secondo 
che  a  lui  sembri  conveniente,  nel  suo 
servizio. 

S-Ì9.  Alla  disposizione  che  regola  il 
contratto  di  arruolamento  quando  lo  stesso 
venga  a  cambiarsi  quanto  alla  sua  durata 
in  dipendenza  del  prolungamento  del  viag- 
gio, la  legge  nostra  fa  seguire  quella  che 
regola  il  caso  che  il  viaggio  termini  prima 
del  tempo  convenuto.  Se  lo  scaricamento 


della  nave,  dispone  Tart.  533,  si  fa  volon* 
tariamente  in  un  luogo  più  vicino  di  quello 
indicato  nel  contratto  di  noleggio,  i  salari 
non  sono  soggetti  a  diminuzione. 

S50.  È  giusto  che  i  marinai  non  sof- 
frano danno  dal  fatto  del  capitano  che  cer- 
tamente in  vista  del  suo  interesse,  si  decide 
ad  accorciare  il  viaggio  ?  Noi  lo  pensiamo. 
La  ragione  della  disposizione  in  esame  è 
identica  a  quella  già  esaminata  e  che  si 
riferisce  al  prolungamento  del  viaggio, 
perchè,  dipendendo  i  due  casi  dalla  vo- 
lontà o  da  considerazioni  di  particolare 
interesse  del  capitano  i  marinai  non  devono 
sentir  danno  dal  fatto  volontario  dello 
stesso  al  quale  sono  estranei,  e  come  unica 
conseguenza  possibile  del  caso  di  prolun- 
gamento del  viaggio  è  Taccrescimento  del 
salario,  così,  il  pagamento  integrale  della 
somma  pattuita  per  tutto  il  viaggio  deve 
esserlo  nel  caso  di  accorciamento,  perchè, 
se  devono  aver  di  più,  prestando  maggior 
servizio  non  devono  aver  di  meno  prestan- 
done uno  minore  quando  erano  disposti  a 
prestare  servizio  per  tutto  il  tempo  con* 
venuto. 

Per  venire  a  questa  conseguenza  però, 
il  viaggio  deve  essere  realmente  finito,  non 
ogni  scaricamento  della  nave  dovrà  perciò 
reputarsi  costituire  la  fine  del  viaggio,  ma 
quello  solo  che  dipende  dalla  volontà  del 
capitano  o  proprietario  della  nave.  Ognun 
vede  che  se  si  scaricano  merci  per  cari- 
carne altre  o  per  trasportarle  su  altro 
legno  non  si  può  parlare  di  fatto  volontario, 
di  viaggio  terminato. 


Ma  se  lo  scaricamento  della  nave 
avvenisse  per  caso  di  forza  maggiore  dovrà 
applicarsi  la  regola  deirarticolo  533?  Par- 
lando del  prolungamento  del  viaggio  ab- 
biamo detto  che,  anche  in  caso  di  forza 
maggiore,  è  dovuta  ai  marinai  un'indennità! 
qui  ci  pare,  applicando  lo  stesso  principio, 
poter  dire  che  se  lo  scaricamento  dipende 
da  forza  maggiore  il  salario  dei  marinai 
dovrà  subire  diminuzione,  sempre  però 
I  quando  la  forza  maggiore  fosse,  come  deve 
I  essere,  indipendente  dal  fatto  del  capitano, 
'  0  del  proprietario  della  nave,  che  se  la 
I  nave  non  fosse  più  atta  alla  navigazione 


[Art.  534] 


dell'àrruolambnto  b  dei  salari,  ecc. 
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per  fatto  imputabile  al  proprietario,  al  ca- 
pitano o  ai  noleggiatori,  in  questo  caso  si 
arrebbe  rottura  del  viaggio,  regolata  a  ter- 
mini deirarticolo  529  sopra  esaminato. 

3ft9*  La  legge  non  parla  che  dei  ma- 
rinai arruolati  a  viaggio  ;  che  dovrà  dirsi 
nel  caso  dei  marinai  arruolati  a  mese? 
Bédarride  (1)  dice  che  l'articolo  corrispon- 
dente del  Codice  francese  non  contempla 
che  i  marinai  arruolati  a  viaggio  ;  a  quelli 
arruolati  a  mese  non  è  dovuta,  per  Taccor- 
ciamento  del  viaggio,  l'indennità  che  loro 
spetta  in  caso  di  rottura  di  viaggio.  Val- 
roger  (2)  si  associa  a  tale  opinione,  e  così 
pure  fa  il  Borsari  nel  suo  commento  (3). 
L'Ascoli  (4)  scrìve  cbe  :  *"  anche  i  marinai 
arruolati  a  mese  quando  nel  contratto  non 


siasi  stipulata  la  durata  dell'arruolamentOi 
dovranno  essere  pagati  dei  loro  salari  sol- 
tanto in  proporzione  de!  tempo  pel  quale 
hanno  servito;  se  invece,  la  fissata  desti- 
nazione della  nave  costituisce  il  termine 
della  durata  deirarruolamento  a  mese,  lo 
scaricamento  in  un  porto  più  vicino  non 
potrebbe  dar  luogo  a  riduzione  di  salario  ,. 
È  questa  l'opinione  che  si  deve  seguire 
nella  specie  in  esame,  prevista  nell'art.  533: 
i  salariati  a  mese  non  hanno  diritto  che  al 
salario  del  mese  incominciato,  il  salarialo 
a  viaggio  invece  riceve  tutto  il  prezzo  pel 
principio  di  diritto  marittimo,  che  il  sa- 
lario fisso  a  viaggio,  cominciato  il  viaggio 
è  sempre  dovuto,  non  eccettuato  che  il  caso 
fortuito  0  di  forza  maggiore. 


Art.  534. 

1  marinai  arruolati  con  partecipazione  al  profitto  od  al  nolo  non 
hanno  diritto  a  pagamento  di  giornate,  né  ad  indennità  per  il  viaggio 
rotto,  ritardato  o  prolungato  per  caso  fortuito  o  per  forza  maggiore. 

Se  il  viaggio  è  rotto,  ritardato  o  prolungato  per  fatto  dei  carica- 
tori,  le  persone  dell'equipaggio  hanno  parte  alle  indennità  che  sono 
aggiudicate  alla  nave.  Queste  indennità  sono  divise  tra  i  proprietari  della 
nave  e  le  persone  dell'equipaggio  nella  medesima  proporzione  in  cui 
sarebbe  stato  tra  essi  diviso  il  nolo. 

Se  rimpedimento  procede  da  fatto  del  capitano  o  dei  proprie^» 
tari,  essi  sono  tenuti  alle  indennità  dovute  alle  persone  deirequipaggio. 

Sonunario* 

353.  Condieioné  dei  marinai  arruolati  con  parUdpastUme  al  profitto  e  al  nolo  nei  casi 

di  roiiura,  ritardo  o  prolungamento  del  viaggio. 
^.  Eottura  del  viaggio  per  fatto  dei  caricatori. 
7S&,  Indennità  dovuta  in  quest'ultimo  caso  aWequipaggio. 

356.  Impedimento  procedente  da  fatto  del  capitano  o  dei  proprietari,  —  Indennità  da 

essi  dovute. 

357.  A  quale  autorità  spetta  arbitrare  Vindennità. 


SftS.  Rimane  a  dire  della  condizione 
dei  marinai  arruolati  con  partecipazione  al 
profìtto  ed  al  nolo,  per  completare  la  teo- 


(1)  Op.  dt,  n.  581. 

(2)  Op.  cìt,  n.  562. 


rica  del  diritto  degli  arruolati  in  caso  di 

rottura,  ritardo  o  prolungamento  del  viaggio* 

I  L'arruolamento  con  partecipazione  al  pro« 

;       (8)  N.  1084. 
j       (4)  N.  453. 


970 


LIBRO  II.  TITOLO  IH. 


[Art.  535-586] 


fitto  ed  al  nolo,  come  abbiamo  visto,  costi- 
tuisce un'associazione  in  partecipazione,  e 
Tiene  regolato  cogli  stessi  principii.  Do- 
vendo i  marinai,  come  associati,  dividere 
le  buone  e  le  male  fortune,  cosi  Tart.  534 
dispone  che  gli  stessi  non  hanno  diritto  a 
pagamento  di  giornate,  né  ad  indennità 
per  il  viaggio  rotto,  ritardato  o  prolungato 
per  caso  fortuito  o  per  forza  maggiore. 

854.  In  un  caso  solo  per  la  rottura,  il 
ritardo  o  prolungamento  del  viaggio,  i  ma- 
rinai arruolati  con  partecipazione  al  pro- 
fitto ed  al  nolo  hanno  diritto  ad  indennità, 
e  cioè  quando  tali  fatti  avvengano  per  causa 
dei  caricatori;  allora,  come  applicazione  del 
principio  che  Tarruolamento  con  parteci- 
pazione al  profitto  costituisce  un'associa- 
zione tra  il  proprietario  o  armatore  e  i 
marinai,  la  legge  scrive  che  essi  parteci- 
pano alle  indennità  che  sono  aggiudicate 
alla  nave.  L^indennità  viene  divisa  tra  i 
proprietari  e  le  persone  dell'equipaggio 
nella  stessa  proporzione  in  cui  sarebbe 
stato  tra  essi  diviso  il  nolo. 

866.  La  legge  in  questa  prima  parte 
suppone  il  caso  che  la  rottura  del  contratto 
di  arruolamento  avvenga  per  fatto  dei 
caricatori. 

L'indennità  da  dividersi,  in  questo  caso, 
a  norma  della  disposizione  testé  accen- 
nata, si  compone  secondo  osserva  il  Bor- 
sari (1),  di  tre  elementi:  •  !•  del  valore 


del  nolo;  ^  del  valore  del  compenso  che 
il  proprietario  stesso  deve  ai  marinai  sa- 
lariati secondo  Tarticolo  351  (art.  529, 
attuale  Codice);  3*  del  valore  retributivo 
di  quel  danno  straordinario  che  il  proprie- 
tario può  aver  sofferto,  qualora,  nuUo  or- 
dine servato,  e  fuori  d*ogni  regola,  il  cari- 
catore inteso  col  capitano,  ha  fatto  sbarcare 
le  merci  in  luogo  alieno  da  quello  del  con- 
tratto. Il  primo  e  il  terzo  di  cotesti  valori 
fanno  cumulo  sociale,  e  si  ripartiscono 
giusta  il  capoverso  di  quelParticolo  ,. 

86G*  L^ultima  ipotesi  che  prevede  l'ar- 
ticolo che  esaminiamo  é  quella  di  un  impe- 
dimento procedente  da  fatto  del  capitano 
0  dei  proprietari,  in  questo  caso  i  proprie- 
tari sono  tenuti  a  pagare  le  indennità  do- 
vute alle  persone  dell'equipaggio. 

859.  Anche  in  questo  caso  la  disposi- 
zione della  nostra  legge  é  chiarissima. 
L'indennità  sarà  arbitrata  dai  tribunali,  e 
sarà  calcolata  secondo  le  regole  comuni 
della  società  in  partecipazione,  e  corrispon- 
derà al  danno  effettivamente  risentito  dai 
marinai,  sia  che  il  proprietario  o  l'armatore 
abbia  cagionato,  col  fatto  proprio,  la  rottura 
del  contratto  di  arruolamento,  sia  che  ciò 
dipenda  dal  fatto  del  capitano,  del  quale 
rispondono  i  proprietari  per  l'espressa 
disposizione  dell'articolo  491  che  abbiamo 
esaminato. 


Art.  535. 

Nel  caso  di  preda,  di  rottura  o  di  naufragio  con  perdita  intiera  della 
nave  e  del  carico,  i  marinai  non  possono  pretendere  alcun  salario. 

Essi  però  non   sono  obbligati  a  restituire  ciò  che   loro  fosse 
stato  anticipato. 

Art.  586. 

Se  qualche  parte  della  nave  è  ricuperata,  i  marinai  arruolati  a 
viaggio  od  a  mese  sono  pagati  del  salario  scaduto  sugli  avanzi  della 
nave,  o  su  ciò  che  venne  ricuperato  dalla  preda. 


(1)  Op.  cìt,  §  1086. 
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Se  le  cose  salvate  o  ricuperate  non  bastano,  o  se  non  si  è  salvato 
0  ricuperato  che  il  carico,  essi  sono  pagati  sussidiariamente  sul  nolo. 

]  marinai  arruolati  con  partecipazione  al  nolo  sono  pagati  in 
proporzione  del  nolo  guadagnato. 

I  marinai,  in  qualunque  modo  arruolati,  hanno  diritto  al  paga- 
mento delle  giornate  da  essi  impiegate  per  salvare  gli  avanzi  della  nave 
e  le  cose  naufragate. 

Sommarlo» 

358.  Quando  non  è  dovuta  indennità  per  la  rottura  del  eontratto  di  arruolamento.  — - 

Preda.  —  Rottura  della  nave.  —  Naufragio. 
^9.  Fondamento  giuridico  delVartieolo  535. 

360.  Osservazioni  della  Commissione  del  1869. 

361.  Preda  della  nave. 

362.  Se  tornata  la  nave  predata  in  possesso  de^  capitano  riviva  il  diritto  dei  marinai 

al  salario.  —  Soluzione  affermativa. 

363.  Ragioni  in  favore  del  diritto  dei  marinai  addotte  dalla  Commissione  del  1869. 

364.  Se  la  nave  non  ritomi  al  proprietario^  i  marinai  hanno  diritto  a  partecipare 

aWindennità  dovuta  per  l'annullamento  della  preda. 

365.  Rottura  o  naufragio  della  nave. 

366.  Nessuna  indennità  è  dovuta  quando  a  seguito  della  rottura  o  naufragio  siansi 

perduti  interamente  la  nave  e  il  carico. 

367.  Se  sianvi  casi  che  possano  equipararsi  al  naufragio.  —  Innavigahilità  assoltUa. 

368.  Mancanza  di  notizie  della  nave. 

369.  I  marinai  hanno  però  diritto  di  trattenere  le  anticipazioni  ricevute. 

370.  Diritto  dei  marinai  di  essere  pagati  dei  salari  sugli  avanzi  della  nave  o  su  ciò 

che  venne  ricuperato  dalla  preda. 

371.  Come  si  ripartiscano  gli  avanzi  della  nave. 

372.  Se  si  è  ricuperato  dal  naufragio  solo  U  carico  i  marinai  vengono  pagati  sul 

nolo.  —  Perchè  sono  escluse  le  merci. 

373.  Come  e  in  quale  ordine  si  paghino  i  crediti  dei  marinai. 


359.  Gli  articoli  530  e  531  prevedendo 
il  caso  di  rottura  del  contratto  di  arruola- 
mento per  caso  fortuito,  o  per  forza  mag- 
giore, dispongono  intorno  air  indennità 
competente  ai  marinai,  corrispondente  al 
tempo  in  cui  hanno  prestato  servizio.  Vi 
sono  però  casi  di  forza  maggiore  in  cui  agli 
stessi  marinai  ninna  indennità,  niun  com- 
penso è  dovuto,  nemmeno  pel  tempo  in  cui 
effettivamente  prestarono  servizio,  e  tali 
sono  quelli  di  preda,  rottura  o  naufragio 
con  perdita  intera  della  nave  e  del  carico. 

S59.  Stando  ai  principii  generali  che 
governano  il  contratto  di  locazione  sem* 


brerebbe  giusto  che,  anche  in  caso  di  sini- 
stro, ai  marinai  venisse  corrisposta  un*  in- 
dennità proporzionata  al  tempo  in  cui  pre- 
starono servigio  prima  che  V  accidente  si 
verificasse.  Però  osserva  il  Valroger(l): 
*  de  bonne  heure  le  droit  maritime,  afìn 
d^intéresser  davantage  les  matelots  à  la 
conservation  du  navire,  crut  devoir  su- 
bordonner  à  cotte  conservation  lepayement 
de  leurs  loyers.  On  ne  trouve  ce  principe 
dans  aucun  des  monuments  du  droit  ro- 
main  ou  des  basiliques,  mais  il  nous  ap- 
parali déjà  dans  les  jugements  d'Oléron 
dont  Tarticle  3  porte:  Ainsi  perdront  leurs 
loyers  quand  la  nef  est  perdue. 


(Ij  Op.  cit,  §  568. 
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'  Le  méme  principe  a  été  reproduit  par 
rOrdonnance,  puis  par  le  code. 

•  L'  auleur  anonyme  qu'  a  le  premier 
commenté  TOrdonnance,  se  bornait  à  dire 
que,  quand  le  navire  est  perdu,  le  pro- 
priétaire  perdant  son  navire  et  le  fret,  les 
marchands  leurs  marchandises,  il  était 
juste  que  les  matelots  n'eusseni  point  de 
loyers,  etani  trop  heureux  d'avoir  la  vie 
sauve. 

'  Valin  va  plus  au  fond  des  choses  et 
justifìe  la  disposition  de  TOrdonnance  par 
des  raisons  dMntérét  public.  Il  est  très 
dur  pour  les  marins.  "  L' intérét,  dit-il, 
guide  les  hommes  en  general,  et  des  gens 
de  cette  espèce  en  sont  plus  susceptibles 
encore  que  d'autres.  S'ils  cessaient  d'avoir 
intérét  à  la  conservation  du  navire  et  deses 
marchandises,  au  moindre  perii  dont  ils 
seraient  menacés,  ils  ne  songeraient  qu*  à 
sauver  leur  vie,  sans  se  mettre  en  peine 
du  reste.  Il  était  donc  juste,  et  du  bien 
public,  d' attacher  leur  fortune  a  celle  du 
yaisseau. 

*  On  peut  rattacher  à  cette  idée:  !•  les 
anciens  règlements  qui  défendent  de  payer 
les  salaires  des  matelots  en  cours  de 
voyage  (Heg.  10  mai  1728;  Arr.  du  Cons. 
19.janvier  1734;  Ordonn.  1  novembre  1745); 
2*  L'article  319  du  code  de  commerce  qui 
interdit  aux  matelots  deiaire  aucun  em- 
prunt  à  la  grosse  sur  leurs  loyers;  3*  Far- 
ticle  347  déclarant  nulle  V  assurance  qui 
aurait  pour  objet  les  loyers  de  gens  de 
mer  ,. 


I.  Nella  Commissione  del  1869  si 
mantenevano  le  disposizioni  del  codice  del 
1865  pelle  quali  i  salari  dei  marinai  sono 
esposti  ai  rischi  della  navigazione,  osser- 
vando che  *  tutto  il  sistema  del  diritto  ma- 
rittimo s'informa  al  principio  che  le  con- 
seguenze del  disastro  avvenuto  devono  es- 
sere ripartite  sul  maggior  numero  possibile 
di  quelli  che  vi  hanno  interesse  più  o  meno 
diretto.  Questo  è  il  principio  che  domina  le 
disposizioni  degli  articoli  citati  e  molte 
altre,  ne  può  dirsi  che  sia  privo  di  legittimo 
fondamento. 
Chi  affida  al  mare  la  sua  persona,  o  le 

(1)  Art.  219  Codice  marina  mercantile,  cap«. 


cose  sue,  deve  sapere,  che,  ad  onta  di  tutti 
i  progressi  fatti  dall'arte  delle  costruzioni 
e  da  quella  del  navigare,  ad  onta  della 
perfezione  degli  strumenti  e  delle  carte 
che  servono  alla  navigazione,  restano  tut- 
tavia molti  e  gravissimi  rischi,  che  possono 
nuocere  ed  anche  recar  rovina  all'esito 
deir  impresa.  E  quando,  ancor  prima  di 
incominciarla,  egli  è  avvertito  dalla  legge 
della  parte  che  gli  toccherà  di  sopportare 
sui  danni  che  possono  derivare  dalla  navi« 
gazione,  egli  non  può  dolersi  di  una  dispo- 
sizione di  cui  poteva  prevenire  gli  effetti  con 
una  convenzione  contraria,  e  che,  solo  per 
mancanza  di  questa,  viene  a  costituire  una 
delle  clausole  del  suo  contratto. 

SCI.  Ciò  avvertito  in  ordine  alla  storia 
e  al  fondamento  giuridico  delle  disposizioni 
in  esame,  commentiamo  brevemente  le 
stesse.  La  legge  suppone  tre  casi:  quello 
di  preda,  rottura,  o  naufragio  con  perdita 
intera  della  nave  e  delle  merci.  Il  prin- 
cipio che  regola  questi  casi  si  è  che  i 
marinai  non  possono  pretendere  alcun  sa- 
lario, ma  non  sono  tenuti  a  restituire  ciò 
che  loro  fosse  stato  anticipato. 

In  caso  di  preda  di  una  nave  mercantile 
dispone  il  codice  per  la  marina  mercantile 
all'art.  219  che  se  la  nave,  predata  dal  ne- 
mico, sia  ripresa  da  un  legno  corsaro  mer- 
cantile, la  stessa  debba  essere  restituita  al 
proprietario  il  quale  pagherà  un  quinto 
del  valore  degli  oggetti  ripresi,  se  la  preda 
sia  rimasta  durante  ventiquattr'ore  nelle 
mani  del  nemico,  ed  il  decimo  se  la  ri- 
presa sia  stata  fatta  prima  delle  venti* 
quattr'ore. 

Se  poi  la  nave  predata  sia  ripresa  da  un 
legno  da  guerra,  dovrà  essere  restituita  al 
proprietario  senza  alcuna  retribuzione  (1). 
Se  la  liberazione  sia  fatta  dall'equipaggio 
del  legno  predato,  questo  ha  solo  diritto  ad 
una  gratificazione  da  arbitrarsi  dalle  Gom* 
missioni  delle  prede  (2). 

Così  se  il  nemico  abbandoni  la  preda, 
ovvero  la  nave  predata  cada  per  forza 
di  tempesta,  o  per  altro  caso  fortuito  in 
potere  di  nazionali,  sarà  restituita  al  pro- 
prietario, previo  pagamento  ai  detentori 

(2)  Art.  220  Codice  marina  mercantile. 
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delle  spese  di  ricupero  e  del  premio  in 
ragione  deirotUTO  del  valore  della  nave 
e  del  carico  salvato,  se  la  nave  è  trovata 
fuori  vista  di  terra,  di  una  ricompensa  che 
non  potrà  eccedere  il  decimo  del  valore 
degli  effetti  salvati,  oltre  al  rimborso  delle 
spese  se  la  nave  fu  salvata  essendo  in  vista 
della  terra  (1). 

M9.  Orbene  in  questi  casi,  domanda 
acutamente  il  Borsari,  sulla  nave  ripresa 
conservano  i  marinai  i  loro  diritti  reali  e 
questo  vero  postliminio  della  nave  farà  ri- 
sorgere nei  marinai  l'azione  pel  loro  salario 
arretrato? 

Se  si  pensa  che  i  marinai,  per  1*  art.  535. 
QOD  perdono  il  salario  in  forza  di  una  de- 
cadenza dovuta  alla  loro  colpa,  ma  per  un 
caso  eventuale  a  cui  la  legge  attribuisce 
questo  effetto,  è  impossibile  il  dubitare  che 
gli  stessi  possano  pretendere  il  salario  loro 
dovuto,  quando  la  nave,  tornando,  colla 
ripresa,  in  possesso  del  suo  proprietario 
tutto  ritoma  in  quella  condizione  di  cose 
Bella  quale  si  avrebbe  diritto  di  ritenere 
la  nave  come  pegno  del  salario. 

Tutto  rientra  nella  primitiva  condizione, 
giuridicamente  nulla  è  mutato,  abbiano, 
0  no,  i  marinai  coadiuvato  alla  ripresa 
della  nave  che  ritoma  al  suo  proprietario 
affetta  dagli  stessi  vincoli  da  cui  era  affetta, 
prima  che  dal  suo  patrimonio  fosse  uscita. 
Lucrerebbe  diversamente  il  proprietario 
con  danno  dei  marinai,  i  quali,  per  quel 
principio  di  diritto  che  non  consente  che 
ciò  avvenga,  conservano  il  diritto  ad  essere 
pagati  dei  loro  salari,  e  il  diritto  a  quel 
privilegio  che  pel  pagamento  degli  stessi 
la  legge  loro  accorda,  privilegio  da  eser* 
rcitarsi  neirordine  dalla  legge  fissato* 

À  questo  diritto,  per  noi  incontestabile, 
dei  marinai,  i  quali,  a  tenore  delle  dette 
cose,  conservano  sulla  nave  ripresa  i  di- 
ritti che  loro  spettavano  prima  che  la  stessa 
Tenisse  predata,  e  che  possono  nuovamente 
esercitare,  come  lo  avrebbero  potuto  ante- 
riormente alla  preda,  il  Borsari  scrive»  si 
potrà  fare  una  obbiezione  ed  è  *  che  la 
legge  presume  perduta  la  nave  per  manco 
di  difesa:  per  questo  toglie  ai  marinai  il 


prezzo  delle  loro  fatiche  quasi  lo  abbiano 
demeritato,  decadendo  perciò  dal  diritto  .. 
Ma  vittoriosamente  a  quest*  obbiezione  ri- 
sponde lo  stesso  autore:  *  L*aggiungere 
motivi  ai  motivi  allo  scopo  di  rendere  più 
energica  la  difesa,  il  levar  di  mezzo  ogni 
sospetto  che  Tuomo  abbia  ceduto  a  fini 
secondari  e  meno  legittimi,  ciò  non  porta 
alla  conseguenza  che  T  esito  sinistro  sia 
imputabile  alla  gente  dell*  equipaggio,  e 
svanisce  il  concetto  di  decadenza  prodotto 
da  una  colpa  qualunque.  Anzi  la  stessa  di- 
sposizione della  legge  allontana  l'idea: 
essendo  luogo  a  ritenere  che  se  malgrado 
le  precauzioni  adottate  la  nave  si  è  per- 
duta, Tevento  deve  ascriversi  a  forza  irre- 
sistibile. La  legge  insomma  che  priva  il 
marinaio  dei  suoi  diritti  dopo  l'esito  sini- 
stro, non  è  fondata  nel  principio  d*  impu- 
tabilità: ma  è  sempre  una  legge  d'ordine 
preventivo,  quindi  assoluto:  non  accusando 
il  marinaio,  questi  non  ha  diritto  a  difen- 
dersi, non  può  opporre  che,  quanto  a  lui, 
non  ha  contribuito  alla  perdita  della  nave, 
ma  deve  rispettarsi  la  disposizione  che  ha 
la  sua  ragione  in  motivi  superiori,  e  quindi 
si  applica  in  ognuno  dei  casi  previsti  dallo 
articolo  359. 

"  Ma  altri  eventi  possono  presentarsi 
fuori  di  quelli  che  recano  la  perdita  intiera 
della  nave  e  deUe  merci:  e  due  sono  a  con- 
siderarsi :  r  uno  che  qualche  cosa  avanzi, 
apprezzabile  dopo  l'infortunio;  l'altro  che, 
non  essendo  il  naviglio  distrutto,  ma  rapito 
da  altrui  forze,  si  ricuperi,  e  ritomi  al  pos- 
sesso del  suo  proprietario  legittimo. 

*  Il  primo  di  codesti  eventi  è  contem- 
plato nei  tre  articoli  seguenti  che  si  riuni- 
scono in  un  solo  esame  per  la  necessaria 
dipendenza  che  hanno  ;  il  secondo  è  fuori 
della  previsione  del  Codice,  ed  è  quello  di 
cui  in  presente  ci  occupiamo.  Intomo  al 
primo  aspetto  giova  qui  soltanto  avvertire 
che,  accordando  la  legge  lo  stesso  diritto  e 
privilegio  (come  or  ora  vedremo),  sui  re- 
sidui salvati  del  bastimento,  ciò  dev'essere 
forte  argomento  a  sostenere  la  nostra  pro- 
posizione, che  non  si  tratta  punto  di  deca* 
denza  da  un  diritto^  ni  di  colpa  presunta 
dell'equipaggio. 


(i)  Art  181, 134,  111  God.  mar.  mercantUe. 

18  —  CoU,  di  eomm,  —  Commento.  ~  Commercio  marittimo  e  navigazione. 
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*  Veniamo  adunque  al  caso  ipotetico  che 
noi  facciamo,  sfuggito  alla  previdenza  della 
legge. 

*  Io  ritengo  che  se  la  nave  è  ritolta  al 
nemico»  e  redita  in  possesso  del  suo  legit- 
timo padrone,  secondo  le  previsioni  del 
codice  di  marina  mercantile,  i  marinai  ab- 
biano sul  complesso  della  nave  i  diritti 
reali  loro  attribuiti  dagli  articoli  375  e  388. 
Due  sono  i  principali  fondamenti  di 
questo  sistema:  1*  che  una  legge  privativa 
di  un  diritto  acquisito  non  può  estendersi 
oltre  la  sua  disposizione;  2*  la  ricosti- 
tuzione del  fatto  che  nelle  sue  primitive 
condizioni  rendeva  esercibile  il  diritto: 
ineidii  in  casum  in  quo  initium  habere 
potuisset. 

*  11  primo  fondamento  è  abbastanza 
chiaro.  L'argomento  dei  residui  serve  a 
confermarlo.  Dirò  di  più.  Reggendosi  il 
precetto  atdla  perdita  totale  della  nave,  se 
la  nave  esiste  integra  come  innanzi,  la  di- 
sposizione deve  cessare  per  la  ragione  dei 
contrari. 

*  Nell'altra  parte  non  possono  ricusarsi 
i  principii  inerenti  al  diritto  di  postliminio 
che  tanto  occupò  la  sapienza  antica  da  cui 
si  sono  derivate.  Tutto  rientra  nelVordine  : 
il  diritto,  eclissato  per  un  certo  tempo,  di 
nuovo  risplende  e  si  reintegra  come  se  in- 
terruzione non  fosse  avvenuta  :  giuridica- 
mente nulla  è  mutato.  Poco  importa  se 
gli  uomini  dell'equipaggio  non  avessero 
giovato  alla  riscossa.  Neppure  il  proprie- 
tario vi  ha  giovato:  nondimeno  lo  Stato, 
che  esercitando  la  sua  forza  non  ha  altro 
in  mira  che  la  tutela  del  paese  e  dei  citta- 
dini, restituisce  la  proprietà  a  chi  spetta, 
in  ossequio  al  diritto  ,. 


Della  questione  testé  accennata 
troviamo  parola,  anche,  nei  verbali  della 
Commissione  de)  1869.  Nel  verbale  153  si 
proponeva  questo  dubbio  ^  se  la  nave  pre- 
data venisse  ricuperata  in  tutto  od  in  parte 
per  effetto  di  una  dichiarazione  di  illegalità 
della  preda  o  per  le  condizioni  dei  trat- 
tati intemazionali  succeduti  allo  stato  di 
guerra,  durante  il  quale  avvenne  la  preda, 


(1)  L*articolo  61  del  progetto  oorrispoude  al- 
Tarticolo  586  dei  Codice  vigente. 


0  per  altro  fatto  intervenuto,  i  marinai 
avranno  sulle  cose  ricuperate  lo  stesso  di- 
ritto che  la  legge  loro  assicura  sulle  cose 
salvate  ?  Questo  dubbio  —  soggiungeva  la 
Commissione  —  può  prevenirsi  con  una 
lieve  modificazione  della  formula  del  sud- 
detto articolo  61  (1)  e  perciò,  ritenute 
inoltre  le  cose  premesse,  V  articolo  mede- 
simo viene  modificato  come  segue:  Se 
qualche  parte  ddia  nave  è  ricuperata,  i 
marinai  arruólaii  a  viaggio,  od  a  mese, 
sono  pagati  dei  ealari  ecaduti  eugli  avanzi 
della  nave,  a  su  ciò  che  viene  recuperato 
dalla  preda. 

*  Se  le  cose  salvate  o  ricuperate  non  òa- 
stano,  0  se  non  si  è  salvato  o  recuperato 
che  il  carico,  essi  sono  pagati  sussidiaria^ 
mente  sul  nolo  ^^ 

S€4.  Riteniamo  quindi  per  le  dette  cose, 
che  se  la  nave  predata  ritoma  in  possesso 
del  proprietario  rivive,  con  questo  ntomo, 
il  diritto  dei  marinai  al  pagamento  dei  sa- 
lari allo  stesso  modo  che  questo  diritto 
loro  competeva  avanti  della  preda;  che  se, 
annullata  la  preda,  o  per  un  fatto  soprav- 
venuto dopo  Tannullamento  della  preda,  la 
nave  catturata  non  ritomi  al  proprietario, 
in  questo  caso  i  marinai  parteciperanno 
airindennità  che  non  può  non  essere  con- 
seguenza deir  annullamento  della  preda 
secondo  è  disposto  nell'articolo  531,  e  il 
diritto  dei  marinai  sarà  regolato  invece 
a  termini  deirarticolo  536  e  cioè  del 
caso  in  cui  la  nave  sia  ricuperata  solo  in 
parte  (2). 

S96.  Il  secondo  caso  che  la  legge  con- 
templa nelle  disposizioni  in  esame  è  quello 
di  rottura  o  di  naufragio  della  nave  con 
perdita  intera  della  nave  e  del  carico. 

La  disposizione  dell'articolo  535  suppone 
adunque  la  perdita  totale  della  nave  di- 
pendente da  rottura  o  da  naufragio,  es- 
sendo dalla  legge  prese  queste  parole,  come 
sinonime.  Si  avverte  però  che  la  legge  colle 
espressioni  sue,  chiaramente  mostra  come 
il  naufragio  non  sia  sempre  la  perdita  to- 
tale, ma  anche  un  evento  compatibile  col 

(2)  Vedi  su  ciò  YxDARi^op.  cit,  §  412;  Ascoz.ii 
op.  dt,  §  464. 
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salvamento  delle  persone  e  delle  merci. 
Cosi  insegna  il  Borsari  (1).  Del  naufragio 
il  sommo  Pardessus  ci  dà  questa  defini- . 
Booe:  'L*agitation  violente  des  eaux, 
reflbri  ìapébMttx  des  vents,  Torage  ou  la 
foudre  peuTenl  en^oiitir  le  navire  ou  le 
firacasser,  de  manière  qu'il  nesHbaisisplas 
qua  des  débris  :  c'est  ce  qui  s'appelle  hàre 
naufrage  ,.  Anche  il  Pardessus  però  di- 
stingue il  naufragio  in  assoluto  e  presunto. 
II  primo  si  ha  quando  la  nave  scomparisce 
interamente  oppure  è  ridotta  in  pezzi,  il 
secondo  quando  la  nave  soffre  una  rottura 
nelle  sue  parti  essenziali,  senza  sommer- 
gersi, o  senz*essere  ridotta  in  pezzi.  Questa 
rottura  però  deve  porre  la  nave  nella  fìsica 
impossibilità  di  continuare  la  navigazione. 

La  Cassazione  di  Napoli  (2)  questo  al 
riguardo  osserva:  *  La  legge  non  definisce 
'  il  naufragio,  però  Peti mologia  stessa  della 
*  parola  indica  rottura  del  bastimento, 
'  navis  f radio  «.  Quindi  una  prima  ra- 
gione per  ritenere  avvenuto  il  naufragio, 
quando  la  forza  delle  acque  rompe  la  uà  ve, 
anche  senza  la  perdita  totale  della  stessa  : 
imperocché  la  rottura  non  la  fa  più  servire 
alla  sua  destinazione. 

'  Una  seconda  ragione  si  ritrae  dalla 
stessa  disposizione  dell'art.  482,  per  cui  in- 
vano si  sarebbe  disposto  V  abbandono  di 
una  cosa  interamente  perduta.  L'abban- 
dono conferisce  air  assicuratore  la  pro- 
prietà delle  cose  assicurate  e  nessuna  pro- 
prietà si  potrebbe  esercitare  sopra  un  og- 
getto totalmente  perito. 

*  In  terzo  luogo,  dagli  articoli  359  e  362 
del  codice  si  rileva,  che  nel  naufragio  vi 
possono  essere  avanzi  della  nave:  dappoi- 
ché nel  primo  degli  additati  articoli,  mentre 
è  negato  il  salario  ai  marinari  nel  caso  di 
naufragio  con  perdita  intera  della  nave  e 
delle  merci,  gli  viene  conceduto,  nel  se- 
condo articolo,  il  diritto  al  pagamento 
delle  giornate  impiegate  per  salvare  gli 
avanzi  della  nave,  e  le  cose  naufragate. 

'  Per  lo  che,  il  vocabolo,  perdita,  ado- 
perato dal  codice  nel  caso  di  naufragio,  va 
inteso  nel  senso  di  rottura  della  nave,  per 


(1)  Comm.^  art  482:  Op.  cit,  n.  1456. 

(2)  Sentenza  11  giugno  1874,  Compagnia  d'As- 
Bcurazioni-Iacolao  {Btttiniy  1874, 1,  641). 


cui  non  può  servire  allo  scopo  di  sua  de- 
stinazione..... 

*  Considerando  che  allora  vi  è  veramente 
inabilità  alla  navigazione,  quando  la  nave 
non  può  essere  rialzata,  riparata  e  messa 
in  istato  di  continuare  il  viaggio  per  il 
luogo  della  sua  destinazione  (art.  500  Co- 
dice di  commercio). 

*  Le  parole  della  legge,  per  il  luogo  della 
sua  ^a^fiMurtoiM»  chiaramente  decidono 
che  gli  assicuratori  non  evitano  l'abban- 
dono pel  motivo  che  la  nave»  con  spese  più 

0  meno  gravi,  dopo  tempo  più  o  meno 
lungo,  possa  ripigliare  le  sue  corse  per 
mare,  ma  è  necessario  che  possa  ripigliare 
proprio  quel  viaggio,  ch'era  impreso,  pel 
luogo  che  era  destinato  a  raggiungere, 
quando  lasciò  il  porto. 

*  Ed  è  evidente  la  ragione  di  ciò.  —  La 
inabilità  a  navigare  può  dipendere  da 
guasti  di  diverse  qualità,  alcuni  irrepara- 
bili affatto,  altri  riparabili  in  tempo .  or 
lungo,  or  breve,  con  spese  talora  gravis- 
sime, talora  leggiere.  Or  quando  i  guasti 
sofferti  sono  tali  che  la  riparazione  non 
toglie  che  la  nave  riprenda  il  viaggio  a  de- 
stinazione, la  misura  deirabbandono  sa- 
rebbe inopportuna  per  quanto  gravasse 
agli  assicuratori,  e  perciò  la  legge  la  nega; 
Tammette  invece  quando  la  continuazione 
del  viaggio  per  destinazione  non  è  possi- 
bile, perchè  mancherebbe  di  scopo,  perchè 

1  passeggieri  ed  il  carico  han  dovuto  com- 
piere il  viaggio  con  altri  mezzi  ,. 

Quante  volte  perciò  la  nave  sia  ridotta 
innavigabile  in  seguito  ad  urto  di  altra 
nave,  ad  investimento,  sarà  il  caso  di 
applicare  Tarticolo  535. 

34»G.  Ma  airinnavigabilità  che  segue  tali 
avvenimenti  provenienti  da  cause  estrinse- 
che dei  quali  abbiamo  fatta  parola,  potrà 
equipararsi  quella  che  derivi  da  vetustà, 
da  mala  costruzione  del  bastimento  o  da 
altre  cause? 

11  Borsari  (3)  insegna  che  anche  questo 
caso  è  contemplato  dall'articolo  che  esa- 
miniamo, e  quante  volte  sia   la  nave  in 


(3)  Op.  cit,  §  lOStt. 
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condizioni  di  innavigabilità  tali,  che  Par- 
malore  o  proprietario  Tabbandonì,  possa 
questi  invocare  a  suo  vantaggio  Tart.  535, 
diritto  che  userebbe  quando  esso,  anziché 
abbandonare  la  nave,  la  facesse  riparare; 
sulla  nave  riparata,  come  sulla  nave  ripresa 
dopo  la  preda  rivivrebbero,  in  questo  caso, 
i  diritti  consentili  ai  marinai.  Più  fondate 
però  ci  sembrano  le  ragioni  dell* Ascoli  (1). 
Egli  osserva  che  se  Tinnavigabilità  dipende 
dal  cattivo  stato  della  nave,  al  momento 
della  partenza,  sarebbe  ingiusto  riversare 
sui  marinai  le  conseguenze  della  colpa 
altrui.  Se  Tinnavigabilità  conduce  al  nau- 
fragio, allora  sarà  il  naufragio  che  porterà 
la  perdita  dei  salari  :  ma  se  la  nave  non 
naufraga  e  arriva  in  porto,  perchè  dovreb- 
bero i  marinai  essere  danneggiati  dal  fatto 
deirinnavigabilità  assoluta  o  relativa  della 
nave? 

969.  Le  disposizioni  degli  articoli  535 
e  536  costituiscono  una  deroga  ai  principiì 
di  diritto  comune  con  conseguenze  gravis- 
sime, quindi  non  possono  essere  estese  per 
analogia,  a  casi  non  contemplati  tassativa- 
mente negli  articoli  stessi.  Se  la  ragione, 
che  indusse  il  legislatore  a  stabilire  una 
deroga  sì  grave  ai  principii  di  diritto  co- 
mune, è  quella  di  eccitare  i  marinai  alla 
conservazione  della  nave,  lo  scopo  della 
legge  è  raggiunto  quando  la  nave  sia  arri- 
vata in  porto,  quand'anche  T  innavigabilità 
provenga  da  sinistro  marittimo. 

Il  Pardessus  assimila  al  naufragio  solo 
rinnavigabilità  assoluta,  aggiungendo  che 
se  rinnavigabilità  era  una  conseguenza  del 
cattivo  stato  della  nave  alla  sua  partenza  i 
marinai  non  avrebbero  dovuto  sopportarne 
le  conseguenze.  E  il  Valroger  (2)  insegna 
che  nel  silenzio  delia  legge  TinnavigabiUtà, 
di  qualsiasi  natura  sia  non  basta  a  far  per- 
dere ai  marinai  i  salari  che  loro  sono 
dovuti. 

SCf^.  Tra  i  sinistri  maggiori  che  auto- 
rizzano rabbandono  delle  cose  assicurate, 

(1)  Op.  cit,  §  4C6. 

(2)  Op.  cit,  §  578. 

(3j  Vedi  la  sentenza  20  febbraio  1872,  Gaffa* 


Tarticolo  633  del  nostro  codice  pone  l'as- 
senza di  notizie  e  dispone  che  rassicurato 
può  fare  l'abbandono  anche  senza  provare 
la  perdita  della  nave,  se  nei  viaggi  di  lungo 
corso  sia  passato  un  anno,  e  negli  altri 
viaggi  siano  passati  sei  mesi  dal  giorno 
della  partenza  di  essa  o  da  quello  al  quale 
si  riferiscono  le  ultime  notizie.  Orbene  la 
assenza  di  notizie,  potrà,  agli  effetti  dello 
articolo  535,  equipararsi  alla  perdita  o  in- 
navigabilità della  nave  ? 

La  questione»  nuova,  a  quanto  è  nostra 
conoscenza,  nella  giurisprudenza  italiana, 
si  presentò  in  Francia  nel  1872.  In  se- 
guito  alla  scomparsa  d'una   nave,  della 
quale  da  più  anni  non  si  avevano  notizie, 
l'Amministrazione  della  marina  reclamò 
dall'armatore    il    pagamento    dei     salari 
dei  marinai,  e,  tanto  il  tribunale  di  Mar- 
siglia che  la  Corte  d'appello  di  Aix,  con 
sentenza  che  ottenne  il  plauso  della  Cas- 
sazione, diedero  causa  vinta  all'Ammini- 
strazione (3),  perchè,  come  decise  la  Cas- 
sazione, *  la  disposition  de   l'article  258 
du  code  de  commerce,  qui  prive  les  ma- 
telots  de  tout  loyer,  en  cas  de  perte  du 
navire,  ne  peut  ètre  invoquée  lorsque  la 
preuve  du  naufrago  n'est  pas  rapportée, 
bien  qu'on  n'ait  pas  re^u  de  nouvelles  du 
navire  depuis  plusieur  années  ,. 

Pare  a  noi,  però,  che,  agli  effetti  dei  salari 
dei  marinai,  debba  la  questione  risolversi 
come  viene  dalla  legge  risolta,  nel  caso  del 
contratto  d'assicurazione.  La  mancanza  di 
notizie  della  nave  suppone  il  naufragio 
della  stessa;  deve  perciò  applicarsi  anche  in 
tal  caso,  la  disposizione  pella  quale  il  nau- 
fragio libera  il  proprietario  dal  corrispon- 
dere ai  marinai  il  salario.  In  questo  senso 
è  un  progetto  di  legge  votato  dal  Senato 
francese  nel  1877  col  quale  si  stabilisce 
che,  in  caso  di  assenza  di  novelle  di  una 
nave,  *  les  héritiers  des  marins  engagés 
au  mois  auront  droit  aux  loyers  échus 
jusqu'aux  dernières  nouvelles,  et  un  mois 
en  plus,  ceux  des  marins  engagés  au  voyage, 
aux  loyers  de  la  moitié  du  voyage .  (4)* 


rena-Administraiion  de  la  Manne  (Dalloz,  B*' 
euéU,  1872,  I,  967). 

(4)  Vedi  pure,   in    senso  conforme,   Ascoli ^ 
op.  cit.,  §  467. 
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K  La  sola  limitazione  che  introduce 
la  \eg^  alla  disposizione  che  esaminiamo 
pella  quale  in  caso  di  preda,  di  rottura  o 
di  naafragio,  con  perdita  della  nave  e  del 
carico,  i  marinai  non  possono  pretendere 
alcun  salario,  è  quella  che  permette  ai  ma- 
rinai di  trattenere  tutte  le  anticipazioni 
ricevate  stabilendo  che,  in  nessun  caso,  essi 
possono  essere  tenuti  a  restituirle,  ecce- 
dano o  no  le  stesse  quanto  al  marinaio  era, 
al  momento  della  preda  o  del  naufragio, 
dovuto. 

S9^«  Prescindendo  dall'ipotesi  che  la 
nave  venga  interamente  salvata  col  carico, 
nel  qaal  caso  rivivono  i  diritti  dei  marinai, 
quali,  anteriormente  airavvenimento  da 
cui  la  perdita  era  dipesa,  esistevano  — 
TarL  536  suppone  che  parte  della  nave  si 
ricuperi  e  dettale  disposizioni  che  si  devono 
applicare.  Anzitutto  i  marinai,  siano  arruo- 
lati a  mese,  a  viaggio,  o  con  partecipazione 
al  nolo  od  al  profitto,  hanno  diritto  al  pa- 
gamento delle  giornate  da  essi  impiegate 
per  salvare  gli  avanzi  della  nave  e  le  cose 
naufragate. 

Oltre  questo  diritto  hanno  quello  di 
essere  pagati  del  salario  scaduto  sugli 
avanzi  della  nave,  o  su  ciò  che  venne  ri- 
cuperato dalla  preda,  se  sono  arruolati  a 
viaggio  od  a  mese,  e  se  le  cose  salvate  o 
ricuperate  non  bastano,  o  se  non  si  è  sal- 
vato o  ricuperato  che  il  carico,  essi  sono 
pagati  sussidiariamente  sul  nolo.  1  marinai 
arruolati  con  partecipazione  al  nolo  sono 
pagati  in  proporzione  del  nolo  guada- 
gnato. 

La  corrispondente  disposizione  del  codice 
francese,  e  quella  dei  codici  che  seguirono 
il  francese,  hanno  fatto  nascere  intorno 
a  qnesto  punto  una  seria  questione.  Dice 
il  codice  francese  all'art.  259:  "  si  quelque 
partie  du  navire  est  sauvée  les  matelots 
engagés  au  Toyage  ou  au  mois  sont  payés 
de  leurs  loyers  échus  sur  les  débris  du  na- 
vire qu'ils  ont  sauvés  «.  Boucher  e  Delvin- 
court,  seguiti  anche  dal  Boulay-Paty,  ben- 
ché meno  decisamente,  insegnarono  che  la 
legge  con  queirespressione  mostrò  chia- 
ramente la  sua  intenzione  quella  cioè  che 


i  marinai  dovessero  per  essere  pagati  sugli 
avanzi  della  nave,  aver  cooperato  a  sai* 
varli,  e  quindi  a  loro  carico  la  prova  che 
fu  per  opera  loro  se  quegli  avanzi  poterono 
salvarsi.  Nel  nostro  Codice  come  nel  corri* 
spendente  articolo  360  del  Codice  del  1865 
queirinciso  non  si  è  ripetuto  chiaramente. 
Qui  appare  quella  che  fu  la  mente  del  le* 
gislatore  e  cioè  che  i  marinai  hanno  diritto 
di  essere  pagati  sugli  avanzi  della  nave 
che  si  sono  salvati,  abbiano  o  no,  diretta- 
mente cooperato  a  salvarli.  È  certo  che 
sapendo  che  il  loro  salario  non  ha  altra 
garanzia  che  tali  avanzi,  i  marinai  si  ado* 
pereranno  virilmente  per  salvare  quanto 
più  possono  della  nave  che  sta  per  som- 
mergersi. 

Sti.  Su  questi  avanzi  della  nave  sono 
pagati  i  marinai  in  proporzione  del  loro  ore- 
dito:  per  quelli  arruolati  a  mese,  giusta  il 
tempo  in  cui  servirono;  per  quelli  armo 
lati  a  viaggio  fatta  la  debita  proporzione 
tra  la  durata  pattuita  del  viaggio  e  quella 
effettiva. 

Scrive  il  Vidari  (1)  in  ordine  a  questo 
diritto  dei  marinai:  *  Da  tutte  le  quali  cose 
si  vede  che  il  diritto  dei  marinai  al  paga- 
mento dei  loro  salari,  nella  misura  di  sopra 
detta,  è  di  natura  reale  e  che  intanto  esiste 
ed  ha  effetto,  in  quanto  siasi  veramente 
salvata  qualche  parte  della  nave,  o  degli 
accessori  suoi,  e  le  cose  salvate  non  siano 
perite,  per  altre  cause,  posteriormente  al 
sinistro.  Epperò  se  anche  siffatti  avanzi  non 
bastassero  a  pagare  intieramente  i  marinai 
di  quanto  loro  è  dovuto,  secondo  T  ordine 
dei  privilegi  di  cui  diremo  più  sotto,  non 
per  questo  essi  potrebbero  far  valere  al- 
cuna azione  personale  di  credito  contro 
r  armatore  per  la  residua  parte  non  pa- 
gata. 

*  Anche  questa  è  una  deroga  ai  principii 
del  diritto  comune,  per  il  quale  chi  non  può 
essere  pagato  intieramente  sulla  cosa  co- 
j  stituita  in  pegno,  ipoteca  o  privilegio,  con- 
I  serva  sempre  diritto  per  il  residuo,  benché 
in  concorrenza  degli  altri  creditori  chiro- 
grafari,  di  farsi  pagare  con  azione  personale 
sui  rimanenti  beni  del  debitore.  Però,  sif- 


(1)  Op.  eit,  I  420. 
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fatta  deroga  è  Toluta  dalle  condizioni  pe- 
culiari del  commercio  marittimo  e  dalla 
considerazione  che  le  sorti  degli  armatori 
diverrebbero  Insopportabili,  quando,  sal- 
vato anche  appena  alcun  avanzo  della 
nave  (la  quale  può  essere  la  più  gran 
parte  del  loro  patrimonio),  potessero  tut- 
tavìa essere  costretti  al  pagamento  di  salari 
per  una  spedizione  che,  senza  loro  colpa, 
riesci  disastrosa.  Anche  questo  è  uno  di 
quei  molti  temperamenti  di  equità,  che,  ad 
ogni  pie'  sospinto,  s'incontrano  nel  diritto 
marittimo,  e  che  hanno  per  effetto  d' im- 
pedire  al  diritto  di  tramutare  in  grave  in- 
giustizia «. 

39K.  Quando  non  bastano  le  cose  sal- 
vale 0  ricuperate  a  pagare  i  salari  scaduti 
dei  marinai,  ovvero  se  non  si  è  salvato  o 
ricuperato  che  il  carico,  in  questo  caso  i 
marinai  vengono  pagati  sussidiariamente 
sul  nolo;  e  cioè  sul  nolo  delle  merci  scam- 
pate dal  sinistro. 

1  marinai  arruolati,  con  partecipazione 
al  nolo,  non  hanno  alcun  diritto  sugli  avanzi 
della  nave;  essi  sono  pagati,  dice  la  legge, 
in  proporzione  del  nolo  guadagnato.  Chi  si 
arruolò  con  partecipazione  al  nolo  non  è 
un  salariato  è  un  socio.  É  appunto  in 
vista  di  tale  sua  qualità  ch'egli,  in  relazione 
al  nolo,  ha  voluto  dividere  la  buona  e  la 
cattiva  fortuna  del  proprietario  della  nave, 
e  perciò  essendo  il  nolo  vincolato  ai  ma- 


rinai salariati,  in  quanto  è  percepito  dai 
proprietario,  ne  segue  che  questi  non  può 
soddisfare  colla  sua  parte  di  nolo  tutto  il 
credito  residuale  dei  marinai,  ma  debbano 
concorrere  coloro  che,  rispetto  al  noloy 
sono  associati  con  lui  nelPimpresa. 

Sono  escluse  dal  garantire  i  salari  dei 
marinai  le  merci  salvate  dal  naufragio,  ed 
a  ragione,  osserva  il  Borsari  (1)  perchè 
*  non  possono,  ad  un  tempo,  vincolare  i 
nolo  e  le  merci:  le  quali  apparate  delle 
spese  necessarie,  restano  ai  loro  proprie- 
tari rispettivi,  i  quali,  se  sono  vendute,  ne 
ricevono  il  prezzo  ,. 

S9S.  Venduti  gli  avanzi  della  nave 
i  crediti  dei  marinai  vengono  pagati 
secondo  T  ordine  determinato  dall'arti- 
colo 128  del  codice  per  la  marina  mer- 
cantile. 

Sul  prodotto  della  vendita  della  nave  e 
del  carico  sono  privilegiate  nell'ordine  se- 
guente: 1*  le  spese  di  vendita;  ^  le  spese 
di  salvataggio  e  custodia  degli  effetti  nau- 
fragati, comprese  le  rimunerazioni  delle 
persone  accorse  al  salvataggio  e  le  spese 
di  trasferta  degli  impiegati  di  porto.  Sugli 
avanzi  della  nave  e  sui  noli  saranno  privi- 
legiati gli  alimenti  del  capitano  e  dell'equi- 
paggio, le  indennità  di  via  pel  loro  ritorno 
in  patria  ed  i  salari  dell'equipaggio  stesso: 
indi  i  crediti  privilegiati  a  norma  del  co- 
dice  commerciale. 


Art.  AST. 

Il  marinaio  che  contrae  nnaiatlia  durante  il  viaggio  o  che  è  ferito 
pel  servizio  della  nave  è  pagato  dei  salari  ed  è  curalo  e  medicalo  a 
apese  della  nave.  Se  è  ferito  nell'eseguire  un  servizio  comandalo  nell'in- 
teresse della  nave  e  del  carico,  è  curalo  a  spese  della  nave  e  del  carico. 
Allorché  la  cura  richieda  che  il  marinaio  sia  sbarcalo,  il  capitano 
deve  depositare  nelle  mani  deirufficiale  consolare  la  somma  giudicala 
necessaria  per  la  cura  ed  il  ritorno  in  patria. 

Dove  non  irovasi  ufficiale  consolare,  il  capitano  deve  far  rico- 
verare il  marinaio  in  un  ospedale  od  altro  luogo  in  cui  possa  essere 
curalo,  deposilando  anche  la  somma  indicala  di  sopra. 


(1)  Op.  cit.,  §  1099. 
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In  ogni  caso  il  marinaio  sbarcato  non  ha  diritto  alle  spese  di 
cura  ed  ai  salari  per  più  di  quattro  mesi  dallo  sbarco. 

Jkri.  588« 

Se  il  marinaio  è  ferito  o  contrae  malattia  per  sua  colpa  o  mentre 
si  trova  a  terra  senza  autorizzazione,  le  spese  della  cura  sono  a  suo 
carico,  ma  il  capitano  è  obbligato  ad  anticiparle. 

Se  il  marinaio  deve  essere  sbarcato,  il  capitano  provvede  per  la 
cura  e  per  il  ritorno  in  patria  nel  modo  indicato  nell'articolo  precedente, 
salvo  il  diritto  al  rimborso;  ed  il  salario  non  è  pagato  che  per  il  tempo 
durante  il  quale  il  marinaio  ha  servito. 

SoniBiarlo. 

371.  Accidenti  che  modificano  le  condizioni  d* arruolamento.  —  Malattia  del  marinaio. 

375.  Che  significhi  la  legge  cóW espressione  malattia  contratta  durante  il  viaggio. 

376.  Del  caso  in  cui  la  malattia  che  colpì  il  marinaio  dipende  da  precedente  affezione 

morbosa. 

377.  Del  marinaio  che  cade  amn\fllato  durante  il  viaggio  od  è  ferito  per  servizio  della 

nave,  —  Diritti  che  gli  spettano, 

378.  Del  caso  che  il  marinaio  debba  essere  sbarcato. 

379.  Ferimento  neW esecuzione  di  un  servizio  interessante  la  nave  e  il  carico. 

380.  Se  i  salari  devono  essere  divisi  tra  la  nave  e  il  carico, 

381.  Regioni  dell'opinione  affermativa, 

382.  Ogni  obbligazione  della  nave  cessa  quando  sono  decorsi  quattro  mesi  dallo  sbarco. 

383.  Malattia  contratta  dal  marinaio  per  sua  colpa.  —  Le  spese  di  cura  sono  a  di 

lui  carico.  —  Il  capitano  è  però  tenuto  ad  anticiparle,  —  Ragione  della  dispo- 
sizione.  —  Sue  modalità. 


S94.  Tra  gli  avrenìmoiti  ehe  possono 
interrompere  o  modiiìcare  le  condizioni 
dell'arruolamento,  la  legge  pone  la  malattia, 
la  morte,  la  prigionia,  il  congedo  deirarruo- 
lato,  e  le  disposizioni  che  essa  scrive  a 
questo  riguardo  sono  comuni,  a  tutti  i  ma- 


malattia  durante  il  viaggio  o  sia  ferito 
pel  servizio  della  nave;  la  seconda  è 
quella  che  il  marinaio  sia  ferito  neU'ese- 
guire  un  servizio  comandato  neirinteresse 
della  nave  e  del  carico;  la  terza  è  quella 
in  cui  il  marinaio  è  ferito  o  contrae  ma- 


nnai  qualunque  sia  la  specie  di  arruola-  lattia  per  sua  colpa,  o  mentre  si  trova  a 

mento  da  essi  contratto,  mentre,   come  terra  senz'autorizzazione, 

abbiamo  visto,  nel  caso  d*inLerdisione  di  |  A  tutte  queste  ipotesi  tra  loro  diverse 

commercioo  di  arresto,  varia  la  misura  del-  |  corrispondono  obblighi  diversi  da  parte 

riodennità  col  variare  delFarruolamento  I  del  capitano  o  proprietario  della  nave, 

cbe  il  marinaio  ha  contratto.  '  diritti   da  parte  dell'arruolato,  dei  quali 

11  primo  caso  chela  legge  contempla  è  l«ci  occorre  ora  parlare.  Prima  però  non 


quello  della   malattia  del  marinaio. 

La  slessa  prevede  tre  ipotesi  :  la  prima 
che  è  quella  che  il  marinaio  contragga 


possiamo  dispensarci  dall'avvertire  come 
gii  articoli  537  e  538,  che  dobbiamo  esa- 
minare, contengano  disposizioni  di  favore. 
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Scrive  il  Valroger  (1):  *  Que  le  marin 
"  blessé  au  service  du  navire  soit  traile 

*  et  soigné  aux  dépens  du  navire,  c'est 

*  déjà  une  faveur,  car  on  aurait  pu  dire 

*  que  le  marin  seri  à  ses  risques  et  périls. 

*  Quand  un  ouvrier  est  blessé  dans  une 
"  mine,  le  maitre  n*est  pas  tenu  envers  lui 
*"  s'il  n'y  a  pas  eu  faute  de  la  part  du 

*  maitre  ou  de  ses  employés.  Mais,  continuer 

*  en  outre  au  marin  ses  loyers,  c'est  là  une 
"  vérilable   dérogation  aux  principes  du 

*  contrai  de  louage  qui   veulent,  comme 

*  Texplique  Fothier,que  les  salaires  cessent 
*"  avec  les  services  (2).  A  plus  forte  raison, 
*^  y  a-t-il  dérogation  aux  principes,  lorsqu'on 

*  étend  la  méme  faveur  au  cas  de  simple 

*  tnaladie. 

*  Potbier,  il  est  vrai,  pour  justifier  TOr- 

*  donnance,  disait  :  Dans  les  autres  louages 
^  de  services,  quoique  les  mattres  soient 

*  fondés  à  diminuer  à  leurs  serviteurs  sur 

*  le  loyer  de  leurs  services  le  temps  de 

*  ]eur  maladie,  néanmoins  les  maitres  gé- 

*  néreux  n'ont  pas  coulume  d'user  de  ce 
'^  droit  et  de  faire  à  leurs  serviteurs  cette 

*  diminution.  L^Ordonnance  a  voulu  que 

*  ce  qui  n'était  pour  les  aulres  louages  de 

*  services  qu*uae  générosité  de  bienséance 

*  fut  une   obligalion   dans    cette  espèce 

*  particulière  de  louage  des  matelots;  son 

*  bui  a  été  d*encourager  par  lui  les  mate- 

*  Iota  et  de  porler  un  plus  grand  nombre 

*  de  personnes  à  embrasser  cette  profes- 

*  Sion. 

*  La  vérité  est  que  TOrdonnance,  comme 

*  le  code,  n*ont  fait  ici  que  se  conformer 

*  à  la  tradition  de  notre  vieux  droit  mari- 

*  Urne.   Les   B^é$  d'Oléron   parlent   du 

*  marin  malade  ou  blessé  et  réglent  ainsi 

*  ses  droits  :  Lorsqu'un  homme  de  1  equi- 

*  page  tombe  malade,  en  faisant  le  service 
^  du  navire,  le  patron  doit  le  mettre  à 

*  terre,  le  piacer  dans  une  maison,  lui  prò* 

*  curer  de  la  graisse  ou  chandelle  pour 

*  Téclairer,  lui  donner  un  des  serviteurs 

*  du  navire,  ou  iouer  une  femme  pour  le 

*  soigner,  et  lui  fournir  des  vivres,  comme 

*  il  en  aurait  re<;u  dans  le  navire  s'il  était 

*  en  sante,  mais  il  ne  doit  rien  de  plus^ 

*  s*il  ne  le  veut;  et  si  Pbomme  malade 


(1)  Op.  cit,  n,  pag.  115. 


veut  avoir  une  nourriture  plus  delicate, 
le  patron  n'est  pas  obligé  de  la  lui  four- 
nir, s'il  n*est  à  ses  dépens.  Lorsque  le 
navire  est  en  état  de  partir,  le  patron 
n'est  pas  obligé  d*attendre  la  guérison 
du  malade  qui  conserve  le  droit  d*étre 
payé  de  ses  loyers;  et  s'il  meurt,  sa 
femme  et  ses  héritiers  ont  les  mèmes 
droits.  Cesi  le  jugement  en  ce  cas  ,. 


396.  Di  un'altra  questione  dobbiamo 
occuparci  prima  di  esaminare  le  disposi- 
zioni della  legge  nostra. 

L'articolo  537  parla  del  marinaio  che 
contrae  malattia  durante  U  viaggio.  Che 
significa  quest'espressione?  Un  marinaio 
che  cade  ammalato  dopo  il  suo  arruola- 
mento ma  prima  della  partenza  della  nave, 
potrà  invocare  questa  disposizione?  Sotto 
l'impero  dell'Ordinanza,  Yalin  ammetteva 
che  il  solo  marinaio,  ferito  a  servizio  della 
nave  aveva  diritto  di  essere  curalo  a  spese 
della  nave  ausai  bien  avant  le  dépari  du 
navire,  gu'après,  Filleau  sostiene  che  il 
diritto  ad  essere  curato  sorge  pel  marinaio 
nel  momento  in  cui  è  inscritto  sul  ruolo 
d'equipaggio,  ma  la  Cassazione  francese 
ripudiò  questa  dottrina,  decidendo  non  ba- 
stare a  costituire,  la  nave  in  corso  di  viag* 
gio,  l'iscrizione  del  marinaio  sul  ruolo 
d'equipaggio. 

Noi  pensiamo  che  la  ragione  della  legge 
porti  ad  escludere  che  basti  l'arruolamento 
a  dar  diritto  al  marinaio  di  invocare  Tar- 
ticolo  537.  Se  la  malattia  scoppia  durante 
il  viaggio,  la  legge  presume  che  la  stessa 
debba  attribuirsi  al  servizio  a  causa  delle 
fatiche  eccezionali,  che  trae  seco  il  servizio 
della  navigazione.  Ma  quando  la  malattia 
si  manifesta  prima  che  la  nave  abbia  in- 
trapreso la  sua  navigazione,  non  è  più 
giustificata  la  presunzione  cui  abbiamo 
accennato.  É  per  questo  che  pensiamo 
debba  applicarsi,  anche  oggi,  quanto  sotto 
rimpero  dell'Ordinanza,  osservava  Valin. 
Ci  rimane  dopo  ciò  a  dire  che  cosa  debba 
intendersi  per  partenza  della  nave,  e  col 
Vakoger  non  esitiamo  a  credere  che  u 
viaggio  non  cominci  veramente  che  tìel 
momento  in  cui  la  nave,  salpate  le  àncora, 


(S)  Louag4  dés  rmateioUj  n.  1 


88. 
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si  incammina  verso  Tallo  mare,  ma  comincia 
in  questo  momento.  E  nei  termini  dell'ar- 
ticolo  537  rientrano  evidentemente  tutte 
quelle  malattie  che  dal  mlirinaio  si  con- 
traggano nei  porti  o  altri  luoghi  di  approdo, 
in  cui,  durante  la  traversata  o  il  viaggio 
previsto  dal  contratto,  la  nave  si  ferma; 
come  pure  la  malattia  contratta  durante  il 
viaggio  fatto  per  rimpatriare,  perchè  non 
si  considera  finito  il  viaggio  che  quando  il 
marinaio  è  rimpatriato. 

S9C  Che  dovrà  dirsi  del  caso  in  cui  la 
malattia  del  marinaio  anziché  contratta  a 
bordo  della  nave,  dipende  da  un'antica  ma* 
lattia  che  si  è  aggravata  ovvero  è  nuova- 
mente apparsa?  Scrive  TAscoli  (1):  "  se 
la  preesistente  affezione,  causa  prima  ed 
imiea  della  malattia,  fosse  nota  soltanto  al 
marinaio  e  non  al  capitano  che  lo  arruolò, 
il  marinaio  non  potrebbe,  a  nostro  avviso, 
invocando  il  benefizio  delPart*  537,  river- 
sare sull'armatore  le  conseguenze  della 
propria  reticenza  o  della  sua  imprudenza 
nel  contrarre  Tarruolamento.  Ma,  se  il 
germe  preesistente  fosse  stato  a  tutti  ignoto 
0  se  il  capitano,  che  Tarroolava,  avesse  co- 
nosciuto che  il  marinaio  era  affetto  da 
preesistente  malattia,  Tarmatore  non  dovrà 
neppure  essere  ammesso  a  provare  che  la 
nuova  infermità  scoppiata  durante  il  viaggio 
sia  dovuta  alPaffezione  ignota  a  tutti  o  a  lui 
nota  comunque  preesistente.  Militerà  contro 
il  capitano  la  presunzione  che  egli  lo  abbia 
giudicato  atto  al  servizio,  al  quale  egli  lo 
destinava,  e  questa  presunzione  di  fatto  ren- 
derà inammessibile  la  sua  azione  ». 

Pur  riconoscendo  esatto  quanto  scrive  il 
chiaro  autore  crediamo  non  si  possa  in 
questo  caso  procedere  con  r^ole  fisge« 

La  regola  scritta  all'art.  537  riguarda  le 
malattie  che  sopravvengono  naturalmente, 
perciò  con  ragione  si  direbbe  inapplicabile 
l'articolo  in  esame  a  quel  marinaio  che 
avesse  ingannato  il  capitano  o  l'armatore, 
arruolandosi,  se  da  parte  sua  vi  fosse  stata 
imprudenza  nel  contrarre  rarruolamento,se 
alla  partenza  non  fosse  stato  in  condizione 
di  sopportare  le  fatiche  del  viaggio.  Però 
spetterebbe  sempre  alParmatore  di  fornire 

(1)  Op.  cit,  i  486. 


in  giudizio  questa  prova,  imperocché,  come 
insegna  Valroger  (2),  sì  deve  sempre  presu- 
mere che  il  marinaio  godesse  buona  salute 
dal  momento  che  l'armatore  lo  arruolò. 

S)9.  Vediamo,  ciò  premesso,  come  re- 
goli la  legge  nostra  i  vari  casi  che  possono 
occorrere. 

La  prima  ipotesi  che  la  legge  contempla 
é  quella  del  marinaio  che  contrae  ma- 
lattia durante  il  viaggio  o  che  é  ferito 
pel  servizio  della  nave.  In  questo  caso 
il  marinaio  é  pagato  dei  salari  ed  è  curato 
e  medicato  a  spese  della  nave.  La  legge 
dunque  esclude  dal  contribuire  alle  spese 
di  cura  del  marinaio  ammalato  il  carico, 
quando,  la  malattia  sia  da  lui  contratta  du- 
rante il  viaggio,  o  quando  egli  sia  ferito  pel 
servizio  della  nave. 

Chi  é  ferito  per  servizio  della  nave,  in 
qualunque  tempo  abbia  toccata  la  ferita, 
gode  dei  vantaggi  dell'art.  537,  e  perciò  nel 
caso  di  ferite  non  crediamo  debba  appli- 
carsi la  distinzione  che  abbiamo  fatta  pel 
caso  di  malattia  ed  anche  per  le  ferite  toc- 
cate prima  che  la  nave  salpò  dal  porto,  sta 
l'obbligo  della  cura  a  carico  della  nave. 

StS.  Può,  però,  occorrere  che  la  natura 
e  il  prolungarsi  della  malattia  esigano  che 
il  marinaio  abbandoni  la  nave,  e  lo  si 
trasporti  a  terra:  in  questo  caso  il  capitano 
deve  depositare  nelle  mani  dell'ufficiale  con- 
solare la  somma  giudicata  necessaria  per 
la  cura  ed  il  ritomo  in  patria.  Dove  non 
siavi  ufficio  consolare  il  capitano  deve  far 
ricoverare  il  marinaio  in  un  ospedale  od 
altro  luogo  in  cui  possa  essere  curato,  de- 
positando anche  la  somma  giudicata  ne- 
cessaria. Dobbiamo  però  notare  che  il 
marinaio  non  può  mai  essere  sbarcato  che 
coll'autorizzazione  dell'autorità  marittima 
o  consolare. 

S90.  Può  però  accadere  che  il  marinaio, 
anziché  essere  ferito  nell'eseguire  un  ser- 
vizio per  la  nave,  sia  ferito  neireseguire 
un  servizio  comandato  nell'interesse  della 
nave  e  del  carico.  In  questo  caso  anche 
il  carico  é  vincolato  alle  spese  della  cura  e 


(2)  Op.  cit,  u.  957. 
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dei  salari.  Questa  disposizione  che  deriva 
dall'articolo  263  del  Codice  francese,  non 
paria  dei  salari.  Ma  è  evidente  che  il  mari- 
naio  ferito  nelPeseguire  un  servizio  neirin- 
teresse  delia  nave  e  del  carico  continuerà 
a  guadagnare  i  suoi  salari  conformemente 
alla  disposizionccontenuta  nellaprima  parte 
dell'art.  537. 


La  questione  che  può  tuttavia  sor- 
gere è  quella  di  vedere  se  i  salari  dovranno 
rimanere  a  carico  esclusivo  della  nave,  ov« 
vero  dovranno  dividersi  tra  la  nave  ed  il 
carico.  11  Desjardins  (1)  insegna  che  i  sa- 
lari, a  differenza  delle  spese  di  cura,  devono 
restare  a  carico  esclusivo  della  nave,  e  per 
sostenere  ciò  si  fonda  principalmente  sul 
sUenzio  mantenuto,  al  riguardo,  neirarti. 
colo  263  del  Codice  francese,  e  su  quello 
deirart  400,  n.  6,  del  Codice  stesso  che  non 
pone  i  salari,  come  avarie  comuni,  che  nel 
caso  di  detenzione,  e  che  a  proposito  del 
marinaio  ferito  nella  difesa  della  nave  non 
parla,  come  Tart  263,  che  delle  spese  di 
cura  e  di  vitto.  Aggiunge  che  dopo  tutto  i 
salari  non  costituiscono  una  spesa  straor- 
dinaria. 

SUI.  Basta  però  avvertire,  in  ordine  a 
quest'ultimo  punto,  che  se  la  spesa  dei  sa- 
lari non  è,  per  se  stessa,  una  spesa  straor- 
dinaria, tale  diventa  allorquando  i  salari 
sono  pagati  a  un  marinaio  che  cessò  dal 
prestare  servizio.  D'altra  parte  scrive  Val- 
roger  (2)  *  je  ne  vois  pas  pourquoi  cette 

*  dépense  ne  serait  pas  répartie  entre  le 

*  navire  et  le  chargement  tout  aussi  bien 

*  que  le  fraìs  de  traitement,  du  moment 

*  qu'elle  procède  d'un  sacrìfiee  fait  pour 

*  le  salut  commun.  G*est,  au  surplus,  ce 
""  que  décidait  Valin,  quoique  TOrdonnance 

*  s*exprimàt  à  peu  près  dans  les  mémes 
"  termes  que  le  Code.  Parlant  du  marin 
"  tue  en  combattant  pour  le  navire  et  le 
*"  chargement,  il  ne  laisse  à  la  charge 
"  exclusive  du  navire  que  les  loyers  qui 

*  auraient  été  payés  aux  héritiers,  en  cas 

*  de  mort  naturelle,  c*est-à-dire  jusqu'au 

*  jour  du  décès.  Le  surplus,  dit-il,  est  une 


(1)  Op.  cit,  UI,  n.  727. 


il 

It 
« 

« 
« 


avarie  commune  qui  daU  ttnnber  sur  la 
cargaison  camme  sur  le  navire. 
*  Par  la  méme  raison,  je  crois  que,  dans 
le  cas  prévu'par  Tarticle  263,  il  y  aurait 
lieu  aussi  à  la  répartition  entre  le  navire 
et  le  chargement  des  frais  de  rapatrie- 
ment  quoiqu'en  principe  le  rapatriement 
soit  uniquement  à  la  charge  du  navire. 
Le  projet  de  1867  porlait  expressément 
que  le  marin  serait  rapairié  aux  dépens 
du  navire  et  du  chargement.  C'est  aussi 
ce  que  porte  la  proposition  de  loi  votée 
par  le  Sénat  le  5  février  1877.  Il  est  à 
remarquer  que  cette  proposition  ne  parie 
pas  des  loyers  «. 


S81I.  Ma  fino  a  quando  avrà  il  marinaio 
diritto  alle  spese  di  cura  ed  ai  salari? 

Né  il  Codice  francese  né  quello  del  1865 
contenevano  alcuna  disposizione  a  questo 
riguardo. 

In  Francia  però  la  questione  si  era  pre- 
sentata nel  1835  avanti  al  Consiglio  di  Stato 
e  questo,  con  decisione  del  27  agosto  d 
quell'anno,  aveva  stabilito  che  se  in  cert 
luoghi,  l'uso  era  di  pagare  per  quaranta 
giornate  di  ospedale,  non  si  dovevano  per 
questo,  limitare  a  tale  tempo  le  obbligazioni 
dell'armatore  che,  a  termini  delPart.  2G2di 
quel  Codice  di  commercio,  è  obbligato  a 
sopportare  tutte  le  spese  di  malattia  con- 
tratte durante  il  viaggio. 

Il  tribunale  di  Nantes  nel  1865  dichiarò 
cessata  ogni  obbligazione  a  carico  della 
nave  quando  il  marinaio  è  rimpatrialo.  Ma 
il  tribunale  di  Marsiglia  nel  1851  giudicò 
non  bastare  il  rimpatrio  del  marinaio  ad 
esonerare  l'armatore  dall'obbligo  impostogl 
dalla  legge,  e  una  sentenza  del  1875  del 
tribunale  di  Saint-Malo  riserva  al  giudice 
di  fissare,  secondo  il  fatto  della  eausa,  il 
termine,  oltre  il  quale,  non  si  può  l'arma- 
tore ritenere  responsabile,  perchè  un  arma- 
tore non  può  essere  ritenuto  responsabile 
delle  conseguenze  di  una  malattia  che  può 
essere  incunsJiile.  A  togliere  ogni  incertezza 
a  questo  riguardo  venne  opportunamente 
provveduto  dalFultimo  capoverso  delFarti^ 
colo  537.  In  ogni  caso  it  marinaio  sbarcato 


i        (2)  Op.  cit,  §  607. 
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è  da  tale  articolo  stabilito,  non  ha  diritto 
alle  spese  di  cura  ed  ai  salari  per  più  di 
quattro  mesi  dallo  sbarco.  Per  mostrare  | 
quali  ragioni  abbiano  sugg;erita  rinnova- 
zione crediamo  opportuno  riferire  quello 
che  osserrava  la  Commissione  del  1869 
alla  quale  la  stessa  si  deve: 

'  La  disposizione  delFart.  365  (1)  è  ispi- 
rata ad  un  sentimento  di  umanità  e  di  giu- 
stizia, che  non  abbisogna  di  giustificazione- 
Essa  non  si  legge  nel  Codice  francese,  mi 
fu  desunta  nel  suo  concetto  dagli  articoli 
252  e  Ì57  delle  leggi  napoletane  di  ecce- 
zione del  1819,  e  dairarticolo  287  del  Codice 
albertino.  Quantunque  questa  disposizione 
rivesta  un  carattere  regolamentare,  che  non 
sarebbe  a  rigore  appartenente  al  Codice  di 
commercio,  la  Commissione  reputa  di  do- 
verla mantenere  per  la  sua  manifesta  oti* 
lità,  ed  anzi  propone  di  completarla  con 
un*aggiunta  abbastanza  grave,  che  tocca 
più  davvicino  al  diritto  statuente,  e  quindi 
corre^^'l  difetto  accennato.  Se  il  marinaio 
infermo  o  ferito  resta  sulla  nave,  egli  ha 
diritto,  come  si  disse,  a  continuare  nel  go- 
dimento del  salario;  se  muore,  i  diritti 
degli  eredi  sono  determinati  con  apposita 
disposizione,  e,  se  guarisce,  ripiglia  il  set* 
vizio  attivo,  li  marinaio  lasciato  a  terra  per 
malattia  o  ferita  guadagna  la  sua  libertà, 
ma  perde  senza  colpa  Tarruolamento  che 
aveva  contrattato,  e  non  di  rado,  dopo  gua- 
rito, gli  è  difficile  di  trovare  subito  un  altro 
imbarco.  Confrontate  le  sue  condizioni  con 
quelle  del  marinaio,  che,  ammalato  o  ferito, 
è  trattenuto  a  bordo,  sembra  giusto  che  a 
lui  sia  concessa  una  parte  dei  salari,  anche 
per  dargli  il  mezzo  di  vivere,  finché,  dopo 
guanto»  abbia  potato  trovare  un  altro  ar^ 
ruolamento.  La  determinazione  della  quota 
di  salario  dovutagli  non  si  può  fissare  in  via 
assoluta,  stante  la  varietà  dei  casi  possibili. 
Spetterà  alPautorìtà  giudiziaria  lo  stabilirla 
per  ogni  caso  concreto,  ove  le  parti  non 
riescano  ad  accordarsi,  ma  ciò  nondimeno 


(1)  Art  865  del  Codice  del  1865:  <*  Nei  oeai 
espressi  nei  due  articoli  precedeati,  se  il  marinaio 
deve  essere  sbarcato,  il  capitano  rimette  nelle 
mani  deirufficiale  consolare  la  somma  stimata 
necessaria  per  la  cara  e  il  ritorno  in  patria  del 
mariiiaio  ammalato. 


credesi  conveniente  di  determinare  ch'essa 
non  potrà  in  nessun  caso  oltrepassare  le 
quattro  mensilità  di  salario,  ponendo  cosi 
un  limite,  che,  avuto  riguardo  alla  durata 
ordinaria  degli  arruolamenti,  sembra  di 
tutta  equità ,. 

S9S*  Rimane  a  dire  dell'ultima  ipotesi 
che  la  legge  prevede  nel  caso  di  malattia 
conti-atta  dal  marinaio  durante  il  tempo 
deirarruolamento,  e  cioè  di  quello  in  cui 
il  marinaio  anziché  contrarre  malattia  o 
toccare  ferite  in  occasione  di  un  servizio  per 
la  nave,  venga  ferito  o  contragga  malattia 
per  sua  colpa  o  mentre  si  trova  a  terra 
senz'autorizzazione.  È  naturale,  in  questo 
caso,  che  cessino  quelle  disposizioni  di  fa- 
vore colle  quali  vengono  trattati  i  marinai 
che  si  ammalano  o  sono  feriti  quando  pre- 
stano servizio  alla  nave.  Il  Codice  tedesco 
a  questo  riguardo  dispone  che  il  marinaio 
ncm  ha  diritto  né  a  cure,  né  a  manteni- 
mento, né  a  salario.  Nel  Codice  di  com- 
mercio del  1865  il  caso  analogo  a  quello 
che  esaminiamo  era  diversamente  discipli- 
nato. Mentre  Tart.  366  di  quel  Codice  dis- 
poneva che  il  marinaio  ferito  da  rissa  o 
ammalatosi  per  condotta  cattiva  ed  immo- 
rale è  curato  a  apese  della  nave  salva  razione 
contro  il  marinaio  pd  rimborso^  il  Codice 
attuale  all'articolo  538  pone  le  spese  della 
cura  a  carico  del  marinaio,  ma  dichiara 
tenuto  il  capitano  ad  anticiparle. 

*  Qui  pure,  però,  come  scrive  il  Vidari  (2), 
il  marinaio  ammalato  o  ferito  per  propria 
colpa  può  essere  trattenuto  sulla  nave,  o 
sbarcato,  secondo  i  casL 

*  Se  trattenuto  sulla  nave,  non  c'è  nulla 
a  dire;  e  come,  guarito  che  sia,  dovrà  ripi- 
gliare il  proprio  servizio,  se  non  ancora 
scaduto  il  termine  pattuito;  cosi  ripigliato 
il  servizio,  ricomincierà  a  decorrere,  a  suo 
favore,  lo  stipendio  sospeso  per  l'incapacità 
sua  al  lavoro;  e  su  questa  parte  di  stipendio, 
o  su  quella  dovuta  ma  non  ancora  pagata* 


*  Dove  non  sia  affleiale  consolare,  il  capitano 
fa  ricoverare  il  marinaio  in  un  ospedale  od  altro 
luogo  in  cui  possa  essere  curato,  rimettendo 
anche  la  somma  necessaria  affinchè  possa  ritor- 
nare in  patria  „. 

(2)  Op.  city  n.  463. 
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Il  capitano  potrà  anche  trattenere  le  somme 
spese  per  la  cura  di  lai,  e  non  ancora 
ricevute. 

*  Se  sbarcato,  il  capitano  deve  provve- 
dere al  suo  ritorno  in  patria,  cioè  al  porto 
di  arruolamento,  di  conformità  al  modo 
detto  precedentemente,  anticipando  le  spese 
aiPuopo  occorrenti  ;  perchè  non  ostante  che 
la  ferita  o  la  malattia  dipenda  da  colpa  del 


marinaio,  sarebbe  cosa  disumana  che  egli 
fosse  abbandonato  in  paesi  lontani  e  senza 
soccorso.  Però,  anche  per  queste  spese  di 
rimpatrio,  il  capitano  ha  diritto  al  rimborso 
contro  il  marinaio.  Per  riguardo  al  salario, 
è  facile  intendere  come  non  gli  sia  dovuto 
se  non  quello  pel  tempo  che  efifettivamente 
servì  ^. 


Art.  589. 

Nel  caso  di  morte  del  marinaio  durante  il  viaggio  : 

1°  se  era  arruolato  a  mese,  il  salario  è  dovuto  ai  suoi  eredi 
sino  al  giorno  della  sua  morte; 

2^  se  era  arruolato  a  viaggio,  è  dovuta  la  metà  del  salario, 
quando  muoia  oelKandata  o  nel  porto  di  arrivo:  il  salario  è  dovuto  per 
intiero,  se  muore  nel  ritorno  ; 

3^  se  il  marinaio  era  arruolato  con  partecipazione  al  profitto  od  al 
nolo,  è  dovuta  la  parte  intiera,  quando  muoia  dopo  cominciato  il  viaggio. 
Al  marinaio  morto  in  difesa  della  nave  è  dovuto  l'intiero  salario 
per  tutto  il  viaggio,  se  la  nave  arriva  a  buon  porto. 

Sommario. 

38i.  Morte  del  marinaio  durante  il  viaggio.  —  Marinaio  arruolato  a  mese. 
885.  Marinaio  arruolato  a  viaggio. 

386.  Marinaio  arruolato  con  partecipazione  al  nolo  o  al  profitto. 

387.  Marinaio  morto  in  difesa  della  nave, 

388.  La  disposizione  dell'ultimo  capoverso  deWartieolo  539  è  generale^  contempla  ogni 

specie  di  arruolaménto. 

389.  Suicidio  del  marinaio.  —  Diritti  ed  obblighi  degli  eredi. 

390.  Spese^  di  sepoltura  del  marinaio. 


894.  La  morte  scioglie,  come  gli  altri 
contratti,  anche  quello  di  arruolamento, 
però  a  tale  contratto  si  devono  applicare 
regole  particolari  quando  si  sciolga  per  la 
morte  delParruolato,  e  tali  regole  riflet* 
tono  i  diritti  degli  eredi  dell'arruolato  che 
sono  diverse  come  sono  diverse  le  varie 
specie  di  arruolamento,  a  seconda  che  si 
tratti  di  morte  naturale  ovvero  di  morte 
avvenuta  mentre  il  marinaio  difendeva  la 
nave. 

Nel  caso  di  morte  naturale  la  legge  con* 
sidera  anzitutto  il  marinaio  arruolato  a 
mese.  Colla  morte  delParruolato  cessa  ogni 


diritto  al  salario,  perciò  i  di  lui  eredi  non 
hanno  diritto  che  ad  avere  il  salario  fino  al 
giorno  della  morte. 

S9ft«  Il  secondo  caso  previsto  dalla  leg^e 
è  quello  della  morte  di  un  marinaio  armo* 
lato  a  viaggio,  e  allora  la  legge  scinde  il 
viaggio  in  due,  attribuisce  agli  eredi  la  metà 
del  salario  se  il  marinaio  muore  nell'andata 
o  nel  porto  di  arrivo,  ma  se  muore  nel  ri- 
torno, agli  eredi,  secondo  insegna  Valin,  è 
aggiudicato  l'intero  salario. 

La  differenza  della  regola  scritta  pei  due 
casi  di  arruolamento  a  mese  e  di  arruola- 


[ART.  5391 


dell'arruolambnto  b  dbi  sal^rubcc. 
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mento  ariaggio  è  cosi  spiegata  dal  Vidari  (l)h 
*  Chi  volesse  indagare  la  ragione  giuridica 
del  diverso  trattamento  fatto  al  marinaio 
arruolato  a  viaggio,  in  confronto  di  quello 
arruolato  a  mese»  dovrebbe  riscontrarla  in- 
tieraoiente  nella  diversa  natura  di  questi 
due  contratti,  imperocché,  neir  arruola- 
mento a  mese  il  salario,  maturandosi  giorno 
per  giorno,  od  anche  mese  per  mese,  si 
conosce  precisamente  e  per  ogni  caso,  la 
misura  dovuta;  mentre  invece,  nell'arruo- 
lamento a  viaggio,  il  salario  non  maturan- 
dosi che  alla  fìne  del  viaggio,  manca  un 
criterio  preciso  e  rigoroso  per  dire  al  mari- 
naio od  agli  eredi  suoi:  vi  è  dovuto  tanto 
piuttosto  che  tanto.  In  Ule  contingenza,  il 
legislatore  credette  bene  di  assumere,  in- 
vece del  criterio  giuridico  che  gU  mancava, 
un  criterio  di  equità  e  sancì  il  tempera- 
mento di  cui  abbiamo  detto  dianzi  «. 


L  11  terzo  caso  è  quello  che  con- 
templa la  condixione  dell'arruolato  con  par- 
tecipazione sul  profitto  o  sul  nolo.  Morto  egli 
prima  che  incomìnci  il  viaggio  non  hanno  i 
suoi  eredi  alcun  diritto,  ma  se  muoia  quando 
il  viaggio  è  incominciato  gli  eredi  suoi  hanno 
diritto  a  quella  parte  di  guadagno  sociale 
che,  alla  tìne  del  viaggio,  poteva  risultare  al 
marinaio.  Contro  questa  eccezione  alle  re- 
gole che  governano  i  rapporti  sociali,  perchè 
attribuiscono  il  diritto  alla  partecipazione 
intera  negli  utili  sociali  anche  a  chi  non 
contribuisce  che  una  minima  parte  delle 
quote  promesse,  la  Camera  di  commercio 
di  Venezia  osservava  che  *  nel  terzo  caso 
contemplato  dall'art.  584  (progetto)  sono 
violatele  regole  dell'associazione  del  lavoro 
col  capitale,  imperocché  il  lavoro  che  non 
si  pretta  non  può  certamente  aver  ugual 
valore  del  capitale  realmente  impiegato. 

*  Osserva  ancora,  che  quella  disposizione 
inopportuna  è  desunta  dall'Ordinanza  di 
Colbert,  nella  quale  essa  aveva  lo  scopo  di 
promuovere  gli  arruolamenti  con  parteci- 
pazioni, che  allora  si  reputavano  assai  utili. 
Ma  considerando  che  questi  patti  oggi  sono 
rari,  e  rìflettelido  pure  che  è  un'esagerazione 
raccordare  al  marinaio  la  parte  intera, 
mentre  egli  potrebbe  morire  appena  inco- 


minciato il  viaggio,  e  che  d'altra  parte  in 
simili  casi  i  contraenti  stabiliscono  già  pre- 
cedentemente le  condizioni  del  contratto, 
crede,  che  la  redazione  del  capoverso  sud- 
detto debba  modificarsi,  coll'accordare  agli 
eredi  del  marinaio  soltanto  unHnteresèenza 
8ui  profitti,  proporzionata  al  servizio  ch$ 
il  marinaio  avrà  prestato. 

*  Dice  poi,  che,  se  le  ragioni  esposte 
non  bastassero  a  persuadere  dell'esorbi- 
tanza della  disposizione  in  esame,  potreb- 
besi  aggiungere,  che  in  luogo  d'incoraggiare 
tali  patti,  sarebbe  invece  opportuno  d'im- 
pedirli, limitandone  le  condizioni  dacché  é 
certo,  che  il  capitano  il  quale  abbia  un 
socio  nel  suo  dipendente,  potrà  avere  ben 
poca  autorità  sopra  di  lui,  e  dovrà  talvolta 
dipendere  dalla  sua  volontà  con  danno  della 
disciplina  di  bordo  e  forse  dei  propri  in- 
teressi ». 

Non  ostante  queste  osservazioni  la  dispo- 
sizione rimase  nel  Codice  del  1882  conce- 
pita negli  stessi  termini  in  cui  lo  era  nelle 
legislazioni  precedenti  a  giustificazione  delle 
quali  si  è  detto,  tra  gli  altri  dal  Valin  e  dal 
Boulay-Paty,  che  con  essa  i  legislatori  in- 
tesero incoraggiare  la  formazione  delle 
società  di  arruolamento  con  partecipazione 
a>  profitto  ed  al  nolo. 

SS)*  L'ultimo  caso  contemplato  dall'ar- 
ticolo 539  é  quello  dei  marinai  morti  in 
difesa  della  nave.  1  di  lui  eredi  hanno  di- 
ritto di  pretendere  l'intero  salario  per  tutto 
il  viaggio  quando  però  la  nave  arriva  a 
buon  porto,  insegna  il  Vidari  (1)  che  non 
si  devono  qui  prendere  le  parole  della  legge 
troppo  alla  lettera,  ma  deve  guardarsi  es- 
senzialmente allo  spirito  della  disposizione 
che  é  quello  di  soccorrere  gli  eredi  del 
marinaio  che,  servendo  alla  nave»  perdette 
la  vita.  Quindi,  stando  al  dotto  autore,  se  il 
marinaio  sarà  morto  per  essere  caduto  da 
un'antenna  durante  qualche  manovra  è 
ingiusto  negargli  indennità. 

Come  condizione  per  invocare  tale  arti* 
colo  539,  nell'ultima  sua  parte,  la  legge 
esige  che  la  nave  giunga  a  buon  porto. 
Così  si  rientra  nelle  disposizioni  degli  arti- 
(•(Ji  Jì35  e  530  So  la  nave  arrivi  a  deptina- 


(l)  Op.  cit,  §  465. 
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zioue  felicemente  è  ai  marinai  corrisposto 
rintero  salario,  se  non  arava  a  htmt.  pmio 
si  scgnoDo  le  regole  gmierali  scritte  negli 
articoli  citati. 

SA  fi.  La  disposizione  che  abbiamo  testé 
esaminato  si  applica  a  tutti  i  marinai  indi- 
stintamente qualunque  sia  Tarruolamento 
da  essi  contratto.  L^intero  salario  è  sempre 
a  loro  dovuto  quante  volte  perdono  la  vita 
pel  miglior  vantaggio  della  nave,  e  cosi 
Tarruolato  a  mese  avrà  diritto  al  salario 
di  tutti  i  mesi  pei  quali  era  Tarruolamento 
convenuto,  quello  arruolato  a  viaggio  esi- 
gere la  somma  a  lui  spettante  e  partecipe- 
ranno alla  divisione  del  nolo  o  del  profitto 
gli  eredi  di  quelli  arruolati  con  partecipa- 
zione al  nolo  0  al  profitto. 

3 SU.  Di  un  caso  dobbiamo  ancora  oc- 
cuparci. Se  causa  della  morte  della  persona 
arruolata  fosse  il  suicidio,  si  applicherà  la 
disposizione  dell'art.  539?  Lo  nega  recisa- 
mente il  Vidari  (1)  scrivendo  che  di  tal 
modo  U  suicida  è  causa  che  la  nave  non  è 
possa  più  servirsi  delVopera  sua^  e  cre- 
diamo con  lui  che  se  il  marinaio  perde  vo- 
lontariamente la  vita  cessi  ogni  ragione  di 
imporre  a  carico  della  nave  la  prestazione 
deirindennità  dalla  legge  stabilita. 

Se  però  non  è  dovuta  indennità  agli  eredi 
del  suicida  sarebbero  a  lui  dovuti  i  salari 
fino  al  giorno  della  sua  morte.  E  opportuno 
riferire  qui  alcune  savie  osservazioni  del 
Borsari  (2)  :  ^  Consumato  il  suicidio,  non 
si  discorre  più  che  del  passato,  in  ordine  ai 
salari  che  si  misurano  a  giornate.  I  salari 
già  acquisiti,  col  servizio  prestato,  sono 
adunque  dovuti,  ma  come  il  suicidio  ha 
tolto  un  uomo  alla  nave,  converrà  sosti* 
tuirgliene  un  altro  a  spese  degli  eredi.  In 
ciò  consiste  il  danno  risarcibile.  Ma  due 
altre  ipotesi  si  affacciano  meritevoli  di  os- 
servazione: 1*  che  il  marinaio  abbia  ten- 
tato il  suicidio,  ma  non  sia  riuscito  che 
ad  inabilitarsi  per  un  tempo  più  o  meno 
lungo;  ^  che  il  salario,  non  a  mese,  ma 
sia  contratto  a  viaggio,  a  profitto  od  a 
nolo. 

*  Non  possiamo  regolarci  che  con  appli- 


cazioni desunte  dall'analogia;  né  sarà  dif- 
ficàlfr  as  il  feritoffe  mlanliiin  di  se  stesso 
si  parifichi  a  quello  che  ò  stiÉo  ferito  in 
rissa,  o  è  caduto  infermo  per  cause  a  lui 
addebitabili.  11  capitano  può  congedarlo: 
Tarticolo  367  ha  piena  applicazione.  Può 
non  congedarlo:  il  disgraziato  che  tentò 
il  suicidio  guarisce  :  continua  il  servizio  e 
riceve  i  salari  anche  pel  tempo  in  cui  ri- 
mase impotente.  E  questa  la  conseguenza 
semplice  della  mancanza  di  congedo. 

*  Ma  non  vi  sarà  differenza  tra  le  diverse 
maniere  di  salario? 

*  Bisogna  tornare  al  fatto  del  suicidio 
consumato:  poi  discendere  a  quello  della 
inabilità  temporanea  per  effetto  del  ten- 
tativo. 

*  Ammessa  la  teorìa  che  il  suicida  non 
ha  perduto  il  diritto  al  salario,  ma  i  suoi 
eredi  devono  risarcire  il  danno  della  sur- 
rogazione, ne  consegue  che  i  salariati  a 
viaggio,  a  profitto  o  a  nolo,  avranno  diritto 
al  premio  intero  e  alla  quota  sociale  sul 
profìtto  e  sul  nolo,  come  se  avessero  com- 
piuto il  viaggio. 

*  Rapporto  al  tentativo  di  suicidio  che 
ha  avuto  il  risultato  di  un  ferimento,  qua- 
lora il  ferito  sia  congedato,  dovrà  sempre 
aversi  rispetto  ai  diritti  già  acquisiti,  dei 
quali  dev'essere  privato.  Cosi  se  il  tentativo 
di  suicidio  0  il  congedo  sono  avvenuti  nel 
viaggio  di  ritorno,  si  pagherà  la  metà  del 
prezzo  del  viaggio  di  andata.  Quanto  al 
profitto  e  al  nolo  non  si  può  tenere  una 
sola  norma.  Lo  stato  del  nolo  potrà  verifi- 
carsi e  si  appunterà  nel  momento  in  cui  il 
marinaio  è  licenziato  ;  il  profitto,  ossia  gli 
utili  della  navigazione,  non  potrà  allora 
accertarsi.  È  un  calcolo  necessariamente 
rimesso  all'esito  finale.  Estratta  la  parte 
che  competerebbe  al  marinaio,  si  assegna 
a  lui  o  ai  suoi  eredi  in  proporzione  del 
tempo  in  cui  ha  servito  ,. 

SUO.  Quanto  alle  spese  di  sepoltura  del 
marinaio  morto  in  servizio  benché  il  Codice 
nostro  non  contenga  la  stessa  disposizione 
della  ordinanza  germanica  (§  51)  crediamo 
che  debbano  stare  a  carico  della  nave 
senza  diritto  a  ripetizione  da  nessuno. 


(1)  Op.  cit.,  g  470. 


I       (2)  Op.  cit.,  §  1104. 


;Art.  540] 


dell'arruolamento  b  dei  salari,  ecc. 
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Art.  540. 

II  marinaio  preso  sulla  nave  e  fatto  prigioniero  ha  diritto  al  salario 
sino  al  giorno  in  cui  è  stato  preso. 

Se  è  preso  e  fatto  prigioniero  mentre  è  spedito  in  mare  o  a  terra 
per  servizio  della  nave,  ha  diritto  all'intiero  salario  sino  al  giorno  in  cui 
sarebbe  cessato  il  suo  servizio.  AI  pagamento  concorre  il  carico,  se  la 
spedizione  ha  avuto  luogo  anche  per  interesse  di  questo. 

Sommario. 

391.  Storia  dOla  éispofiziané  deWarticolo  540. 

39S.  Sistema  àeguMo  dalla  Ugge  nostra  nel  caso  di  prigionia  dei  marinai.  —  Salari.  — 
Se  skmo  a  carico  della  nave  o  del  carico.  —  Fino  a  guai  momento  siano  dovuti. 


SSi.  L*art  540  del  codice  che  esami- 
niamo deriva  dairOrdinanza  francese  del 
1681.  Nel  Cod.  francese  e  in  quello  del  1865 
le  corrispondenti  disposizioni  erano  rico* 
piate  letteralmente  dairOrdinanza.  Ci  pare 
opportuno  riferirle  in  nota  (1).  Qui  basti 
avvertire  che  Tart.  540  venne  mantenuto, 
come  risulta  dai  verbali  della  Commis- 
sione del  1869,  unicamente  per  regolare  di 
fronte  aireventualità  dell'arresto  del  mari- 
naio, il  diritto  suo  ai  salari.  Osservava  in- 
vero tale  Commissione  che  *"  i  progressi 
della  moderna  civiltà  permettono  di  pur- 
gare il  Codice  anche  della  rimembranza 
di  un  oltraggio  airumanitàt  di  cui,  per 
fortuna,  il  tempo  è  ormai  trascorso;  ma 
non  perciò  possono  cancellarsi  del  tutto 
quelle  disposizioni,  perchè,  pur  troppo, 
resta  T  eventualità  che  il  marinaio  sia 
preso  e  ritenuto  prigioniero  od  ostaggio  e 


per  tali  casi  occorre  di  determinare,  al- 
meno in  riguardo  ai  salari,  la  di  lui  condi- 
zione di  diritto  ,. 

B99.  11  sistema  della  legge  è  quindi  il 
seguente.  Si  distingue  tra  il  caso  in  cui  il 
marinaio  sia  fatto  prigioniero  sulla  nave,  e 
quello  in  cui  è  fatto  prigioniero  in  mare  o 
a  terra  per  servizio  della  nave.  Nel  primo 
caso,  il  diritto  suo  ad  avere  i  salaM,  cessa 
nel  momento  in  cui  è  stato  preso,  nel 
secondo  ha  diritto  all'intiero  salario  per 
tutto  il  tempo  in  cui  avrebbe  ancora  dovuto 
servire. 

L'indennità  e  cioè  ì  salari  sono,  di  re- 
gola, a  carico  della  nave  ;  di  questa  e  del 
carico  quando  il  servizio  nel  quale  il  ma- 
rinaio incontrò  la  prigionia  sia  avvenuto, 
oltre  che  nelllinteresse  della  nave,  anche  in 
quello  del  carico. 


(Ji)  Art.  369.  n  marinaio  preso  sulla  nave  e 
Mto  schiavo  nulla  può  pretendere  contro  il  capi- 
tano, i  proprietari  ed  i  noleggiatori  per  il  paga- 
mento del  suo  riscatto. 

£gU  ha  diritto  ai  salari  sino  al  giorno  in  cui  ò 
stato  preso  e  fatto  schiavo. 

Art.  370.  Se  il  marinaio  è  preso  e  fatto  schiavo 
Oìentie  è  spedito  in  mare  o  a  terra  per  servizio 
(iella  cave,  ha  diritto  al  pagamento  dei  salari 
per  intero. 

£gU  ha  diritto  al  pagamento  di  unUndennità 
Y'siì  suo  riscatto,  se  la  nave  arriva  a  buon  porto. 


Art.  871.  LMndennità  è  dovuta  dai  proprietari 
della  nave,  se  il  marinaio  è  stato  spedito  in  mare 
o  a  terra  per  servizio  della  nave. 

È  dovuta  dai  proprietari  delia  nave  •  del  carico, 
se  il  marinaio  ò  stato  spedito  in  mare  o  a  terra 
per  servizio  della  nave  e  del  carico. 

Art  372.  Il  montare  deirindepnità  non  può 
allrepassare  le  lire  milleduecento. 

La  riscossione  e  l'impiego  si  fanno  nel  modo 
stabilito  dai  regolamenti. 
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Art.  &4f  • 

Se  la  nave  è  venduta  durante  il  tempo  dell* arruolamento,  le  per- 
sone dell'equipaggio  hanno  diritto  di  essere  ricondotte  in  patria  a 
spese  della  nave  e  di  essere  pagale  dei  loro  salari. 

Sommarlo. 

393.  Storia  della  disposizione  dslV articolo  541.  —  Significato  deìT espressione  durante 

il  tempo  deirarruolamento. 

394.  Quali  diritti  spettino  alle  persone  delV equipaggio  se  la  nave  è  venduta  durante 

il  tempo  deWarruolameuto. 

395.  AUa  disposizione  delVarticolo  541  non  è  lecito  derogare  con  convenzioni  contrarie. 


S9S.  L*  articolo  541  conforme  al  373 
del  Codice  di  commercio  del  1865  non  si 
leggeva  nel  Codice  francese  di  commercio, 
essendo  stato  introdotto  nel  Codice  sardo. 
Esso  obbliga  il  proprietario  a  far  ricondurre 
il  marinaio  al  suo  paese,  se  la  nave  è  ven- 
duta durante  il  tempo  delV  arruolamento, 
Cbe  significa  tale  espressione?  Con  ragione 
il  Borsari  osserva  (1)  che  **  è  un'  espres- 
sione di  senso  incerto  e,  bisogna  dirlo, 
inesatta.  Tempo  deirarruolamento  è  pur 
quello  delle  trattative,  delle  pratiche  non 
ancora  concluse:  o  intese,  ma  non  ancora 
portate  a  legalità,  fra  il  capitano  e  gli  uo- 
mini che  si  vengono  presentando  per  far 
parte  del requi paggio.  L*articolo  358  (oggi 
528)  dichiara  che,  per  regola,  il  salario  è 
dovuto  dal  giorno  in  cui  le  persone  del- 
Vequipctggio  sono  iscritte  al  ruolo.  Non  si 
può  ritenere  che  Tart.  373  vi  abbia  dero- 
gato. L'espressione  è  dunque  impropria, 
e  conviene  intenderla  così:  se  la  nave  è 
venduta,  i  salariati  inscritti  al  ruolo,  o 
semplicemente:  gli  arruolati  hanno  di- 
ritto, ecc. ,. 

%%%m  1  diritti  che  la  legge  commerciale 
garantisce   alle   persone   dell'  equipaggio 


(1)  N.  1107. 


sono  due:  quello  di  essere  ricondotti  in 
patria  a  spese  della  nave  e  di  essere  pagati 
dei  loro  salari.  Ma  quali  saranno  questi 
salari?  E  chiaro  che  i  salari  dovranno 
commisurarsi  alia  stregua  di  quanto  si 
pratica  negli  altri  casi  di  rottura  o  di  avve- 
nimento che  modifichi  la  convenzione  di 
arruolamento,  epperciò  non  sarà  mai  do- 
vuto al  marinaio  l'intero  salario  che  gli  si 
dovrebbe  in  caso  di  morte  o  ferita  per  di- 
fesa della  nave  e  del  carico. 

SSft.  Il  Codice  del  1865  permetteva  che, 
con  particolari  convenzioni  si  potesse  de- 
rogare alla  disposizione  che  obbligava  il 
capitano  od  armatore  a  ricondurre  in  pa- 
tria e  a  pagare  dei  salari  i  marinai.  Diceva 
l'articolo  377  le  persone  delV equipaggio  che 
non  hanno  convenuto  il  contrario.  Questa 
frase  venne  soppressa  dall'  articolo  54t 
dalla  Commissione  di  coordinamento  **per 
ragioni  di  coordinamento  colle  disposizioni 
contenute  negli  articoli  75  e  76  del  Codice 
per  la  marina  mercantile,  che,  per  motivi 
d'ordine  pubblico  non  ammettono  la  con- 
venzione contraria  alPobbligazione  dell'ar- 
matore di  ricondurre  in  patria  i  marinai 
sbarcati  o  abbandonati  in  paese  estero  «  (2). 


(2)  Art  75  CodiCtf  per  la  marina  mercantila. 
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Art.  549. 

Il  capitano  può  sempre  congedare  il  marinaio,  avanti  il  termine 
deirarruolamento  e  senza  obbligo  di  dimostrare  ch'egli  abbia  com- 
messo alcun  fatto  riprensibile  ;  ma  deve  rilasciargli  il  congedo  e  prov- 
vedergli i  mezzi  per  il  ritorno  in  patria  o  procurarne  rimbarco  sopra 
un'altra  nave  diretta  al  detto  luogo. 

Il  marinaio  congedato  senza  giusto  motivo,  oltre  il  pagamento 
per  i  servigi  prestati,  ha  diritto  ad  una  indennità. 

Se  il  congedo  è  dato  nel  porto  nel  quale  si  è  fatto  Tarruola- 
mento  e  prima  della  partenza,  la  indennità  è  uguale  ad  un  mese  di 
salario.  Se  il  congedo  è  dato  dopo  la  partenza  o  in  un  porto  del  Regno 
diverso  da  quello  delfarruolamento,  l'indennità  è  eguale  a  quaranta 
giorni  di  salario.  Se  il  congedo  è  dato  sulle  altre  coste  d'Europa  o  su 
quelle  d'Asia  e  d'Africa  bagnate  dal  mare  Mediterraneo,  dal  mar  Nero, 
dal  canale  di  Suez  o  dal  mar  Rosso,  l'indennità  è  di  due  mesi  di  salario, 
e  di  quattro,  se  il  congedo  è  dato  in  qualunque  altro  luogo. 

Il  capitano  non  può  in  alcuno  dei  casi  sopra  indicati  esigere  dai 
proprietari  della  nave  la  rifusione  delle  indennità  pagate,  se  il  congedo 
non  è  dato  di  accordo  con  essi. 

Non  vi  è  luogo  ad  indennità,  se  il  marinaio  è  congedato  prima 
che  si  chiuda  il  ruolo  dell'equipaggio. 

Sommario. 

396.  Diritto  dd  capitano  di  congedare  il  tnarinaio.  —  Ragioni  della  dispo9ÌeUme  addotte 

dalia  Commiseione  del  1869. 

397.  Insufficienza  delle  garanzie  consentite  al  marinaio  dalTarticolo  542  per  impedire 

unHngiustizia  del  capitano, 

398.  Congedo  del  marinaio  in  paese  estero.  —  Se  possa  il  capitano  congedare  U  mari- 

naio nel  luogo  ove  si  trovi  Varmaiore^  o  un  suo  rappresentante, 

399.  Diritti  spettanti  al  marinaio  congederò, 

W.  Indennità  dovuta  al  marinaio  ingiustamente  congedato.  —  La  prova  dell'ingiustizia 

del  congedo  è  a  carico  del  marinaio, 
401.  Se  indennità  pel  congedo  possa  essere  dovuta  agli  uffizioli  di  bordo, 
^.  Quando  possa  dirsi  ingiusto  il  congedo, 

403.  Dell'indennità,  —  Quando  la  stessa  non  sia  dovuta  secondo  l'articolo  542. 

404.  Misura  delV  indennità. 

405.  A  carico  di  chi  stia  la  prestazione  deW  indennità, 

406.  Quando  possa  il  capitano  rivolgersi  àW  armatore  ddla  nave  per  essere  rimborsato 

deir  indennità, 

407.  Al  marinaio  congedato  non  può  mai  negarsi  il  pagamento  dei  salari  pel  tempo  in 

cui  prestò  servizio, 

19  —  Cod,  di  eomm.  —  Commento.  —  Commercio  marittimo  e  naTÌgizione. 
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408.  Indennità  dovuta  agli  arruolati  con  partecipazione  al  nolo  o  al  profitto. 

409.  Se  possa  equipararsi  al  caso  di  congedo  ingiusto  U  caso  in  cui,  per  colpa  del 

capitano,  il  marinaio  non  possa  rimanere  a  bordo. 

410.  La  disposizione  delVarticolo  542  è  di  ordine  pubblico. 


SS6.  Abbiamo  visto,  commentando  Tar- 
tìcolo  494,  che  il  proprietario  della  nave 
può  sempre  congedare  il  capitano,  il  quale 
non  ha  diritto  ad  indennità,  fuorché  nel 
caso  in  cui  il  risarcimento  del  danno  sia 
stato  convenuto  per  iscritto.  Dobbiamo  ora 
esaminare  la  disposizione  secondo  la  quale 
il  capitano  può,  sempre,  congedare  il  ma- 
rinaio avanti  il  termine  deirarruolamento 
e  senz'obbligo  di  dimostrare  ch'egli  abbia 
commesso  alcun  fatto  riprensibile.  Questo 
diritto  del  capitano  non  si  leggeva  né  nel 
Codice  del  1865,  né  nei  Codici  precedenti, 
i  quali  tutti,  seguendo  quanto  a  questo 
riguardo  si  disponeva  nelPordinanza  del 
1681  (1),  si  limitavano  a  regolare  Tinden- 
nità  che,  in  caso  di  congedo  ingiustificato, 
era  dovuta  al  marinaio. 

Una  disposizione  pressoché  identica  a* 
quella  che  esaminiamo  si  conteneva  nel 
progetto  di  riforma  del  Codice  francese 
del  1867.  L*art.  268  dello  stesso  disponeva 
che  *  le  capitaine  peut  toujours  congédier 
le  matelot  avant  le  terme  de  Tengagement, 
sans  avoir  à  prouver  contre  lui  aucun  fait 

répréhensible,  à  charged'indemnité Le 

matelot  congédié  a  droit,  en  outre,  à  la 
conduite  de  retour  jusqu'au  port  où  il  a  été 
engagé,  ou,  au  choix  du  capitain,  à  une 
ìndemnité  equivalente  „. 

È  forse  sotto  l'impressione  di  questa  di- 
sposizione che  la  Commissione  del  1869 
ha  aggiunto  alle  regole  riflettenti  il  diritto 
dei  marinai  congedati  ai^ihti  il  termine 
deirarruolamento  ad  un'indennità,  quella 
concernente  il  diritto  del  capitano  di  con- 
gedare i  marinai.  Leggiamo  negli  atti  di 
quella  Commissbne:  '^  Le  qualità  perso- 
nali dei  componenti  l'equipaggio,  qua- 
lunque sia  il  grado  che  essi  vi  occupano, 
possono  esercitare  un'influenza  gravissima 
sulla  sorte  di  una  nave  e  delle  persone  e 


(1)  Art.  10  (libro  III,  lit.  IV):  <>  si  le  maitre 
coQgédie  le  matelot  saDS  cause  valable,  avant 
le  voyage  commencé,  il  lui  paiera  le  tiers  de 


cose  che  si  trovano  in  essa.  Non  solo  i  vizi, 
ma  anche  i  piccoli  difettp  di  un  ufficiale  o 
marinaio,  un'eccessiva  propensione  al  sonno 
0  al  riposo,  certe  ubbie,  un  carattere  anche 
mezzanamente  irascibile  ed  altrettali  im- 
perfezioni, possono  renderlo  inadatto  al 
servizio.  Si  é  già  veduto  qual  ampio  potere 
devesi  accordare  al  proprietario  della  nave 
nella  scelta  del  capitano  e  nel  licenzia- 
mento di  quello,  i  cui  servizi  non  siano  più 
soddisfacenti.  11  capitano  deve  avere  eguale 
libertà  di  congedare  il  marinaio  senza  bi- 
sogno d'indicarne  la  ragione.  Questo  prin- 
cipio, che  risulta,  almeno  tacitamente,  dal- 
Ttfrt.  374  del  Codice  vigente,  sembra  dover 
essere  espressamente  dichiaralo  per  l'im- 
portanza delle  conseguenze  che  ne  deri- 
vano. Ma  questo  diritto,  che  in  sostanza  si 
concreta  nella  facoltà  di  sciogliere  il  con- 
tratto, accordato  all'una  delle  parti  senza 
il  consenso  dell'altra,  deve  essere  racchiuso 
entro  giusti  limiti  acciò  non  degeneri  in 
abuso.  Il  limite  é  posto  dalla  citata  dispo- 
sizione, nella  facoltà  accordata  al  marinaio 
congedato  senza  ragione  di  essere  inden- 
nizzato a  spese  del  capitano. 

*  La  misura  dell'indennità  stabilita  dal 
Codice  nel  terzo  dei  salari,  se  il  congedo 
é  dato  prima  dell' incominciamento  del 
viaggio,  e  nell'intero  salario  e  spese,  se  il 
viaggio  é  incominciato,  ha  però  bisogno  di 
essere  modificata. 

*  Il  terzo  dei  salari  é  invero  eccedente 
risarcimento  per  il  marinaio  congedato 
prima  deiriacominci&mento  del  viaggio  e 
nel  porto  dove  fu  arruolato,  e  dove  ben 
presto  può  trovare  un  altro  imbarco,  senza 
parlare  della  convenienza  di  concedere  al 
capitano  una  certa  latitudine,  allorché  si 
tratta  di  marinai  appena  arruolati  e  che 
ancor  non  conosce.  Perciò,  nel  caso  indi- 
cato, sembra  che,  qualora  si  limitasse  la 


**  ses  loyers;  et  le  total,  si  c^est  pendant  le  voyage, 
**  avec  les  frais  de  aon  retour,  sani  les  pouvoir 
*  passer  en  compte  au  proprietà! re  du  bastiment  « 
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indennità  ad  un  mese  di  salario,  avrebbesi 
un  equitativo  riguardo  alle  reciproche  con- 
dizioni dei  contraenti. 

'  Se  il  congedo  è  dato  dopo  la  partenza, 
0  in  un  porto  diverso  da  quello  deli^arruo- 
lamento,  l'indennità  non  può  essere  giusta- 
mente determiiAita,  se  non  si  abbia  ri- 
guardo alla  difTerenza  dei  luoghi  nei  quali 
il  congedo  è  dato. 

*  Del  resto,  le  disposizioni  dell'articolo 
in  esame  non  presentano  difficoltà,  fuorché 
quella  dell'ultimo  capoverso,  che  contiene 
il  divieto  di  congedare  il  marinaio  in  paese 
estero,  salvi  i  casi  determinati  dalla  legge. 
Ciò  ha  relazione  colla  disposizione  dell'ar- 
ticolo  907,  e  produce  le  conseguenze,  che, 
all'estero,  il  capitano  non  può  congedare  il 
marinaio,  fuorché  nel  caso  di  ferite  o  ma- 
lattie contratte,  mentre  sì  trovava  disceso 
in  terra  senz'autorizzazione. 

*  E  facile  comprendere  le  gravi  conside- 
razioni, che  devono  avere  suggerita  quella 
disposizione.  Ma,  nell'attuale  condizione 
dei  mezzi  di  comunicazione  terrestri  e  ma- 
rittimi, sembra  che  ne  sia  in  gran  parte 
cessato  il  bisogno,  e  che  l'abolizione  di  essa 
debba  essere  di  gran  giovamento  alla  di- 
sciplina della  marineria  mercantile. 

*  Le  gravi  considerazioni,  in  forza  delle 
quali  la  Commissione  ha  creduto  di  modi- 
ficare le  disposizioni  dell'articolo  374  del 
Codice  vigente,  affermando  nell'articolo  69 
prog.,  la  piena  libertà  del  capitano  di  li- 
cenziare il  marinaio,  tostoché  non  lo  reputi 
più  opportuno  al  servizio  della  nave,  non 
le  impediscono  di  considerare,  che  altri 
riguardi  di  pubblico  interesse  richiedono 
nell'esercizio  di  tale  diritto  l'osservanza 
delle  precauzioni  suggerite  dalla  prudenza 
e  dall'ordine.  —  È  sommamente  importante 
in  primo  luogo,  che  i  marinai  sbarcati  siano 
provveduti  di  regolare  congedo,  affinché 
possano  giustificare  la  condizione  in  cui  si 
trovano  e  non  vengano  sospettati  di  diser- 
zione, e,  secondariamente  il  decoro  della 
nazione,  non  meno  che  l'interesse  del- 
l'erario, esige  che  i  marinai  messi  a  terra, 
specialmente  in  paese  estero,  siano  prov- 
veduti dei  mezzi  necessari  a  far  ritorno 
in  patria,  nei  modi  accennati  dalle  dispo- 
sizioni degli  articoli  6i,  65  prog.  Allo  scopo 
palaulo  che  non*  possa  dubitarsi  dell  ob- 


bligo del  capitano,  di  osservare  le  norme 
relative  al  congedo  scritto  ed  ai  mezzi  pel 
ritorno  in  patria,  anche  nei  casi  in  cui  il 
marinaio  viene  liberamente  licenziato  dal 
capitano  avanti  il  termine  dell'arruola- 
mento, la  Commissione  delibera,  che, 
omesso  il  terzo  capoverso  dell'articolo  69 
prog.,  la  prima  parte  dell'articolo  stesso  sia 
completata  come  segue:  11  capitano  può 
sempre  congedare  il  marinaio  avanti  il 
termine  dell'armolamento,  e  senz'obbligo 
di  dimostrare  che  il  medesimo  abbia  com- 
messo alcun  fatto  riprensibile:  ma  deve 
rilasciarsi  il  congedo  nelle  forme  stabilite 

dall'artìcolo ,  e  provvedergli  i  mezzi  pel 

ritorno  in  patria,  a  tenore  dell'art „. 

Altra  sostanziale  innovazione  apportata 
dal  Codice  ora  vigente  a  quello  del  1865 
consiste  nella  soppressione  del  divieto  fatto 
al  capitano  di  congedare  in  paese  estero 
il  marinaio,  salvo  nei  casi  determinati 
dalla  legge. 

Era,  questa  delle  leggi  precedenti,  una 
presunzione  di  ingiustizia  ed  illegalità  del 
congedo,  intesa  a  garantire  il  marinaio 
contro  la  desolazione  e  l'abbandono  cui 
sarebbe  condannato  in  paese  estero  il  li- 
cenziato, peggiore  dello  stesso  congedo. 

399.  Esposti  i  motivi  dell'articolo  in 
esame,  la  prima  questione  che  ci  si  pre- 
senta é  questa:  È  giusta  la  disposizione 
che  permette  il  licenziamento  del  marinaio 
da  parte  de)  capitano  avanti  il  termine 
dell'arruolamento  e  senz'obbligo  di  dimo- 
strare ch'egli  abbia  commesso  alcun  fatto 
riprensibile,  o  non  costituisce  invece  una 
violazione  dei  principii  che  governano  tutti 
i  contratti  la  facoltà  del  capitano  di  scio- 
gliere il  contratto  senza  obbligo  di  dimo-  * 
strare  la  ragione  per  cui  lo  stesso  per  volontà 
di  uno  solo  degli  obbligati  si  scioglie? 

È  certo  che,  per  quanto  siano  da  aversi 
in  considerazione  le  ragioni  che  determi- 
narono la  Commissione  del  1869  a  procla- 
mare la  facoltà  di  licenziare  il  marinaio, 
ammessa  tacitamente  dal  Codice  del  1865 
all'articolo  374,  non  si  può  negare  come 
questa  deroga  ai  principii  del  diritto  co- 
mune, motivata  più  che  da  altro  dall'inte- 
resse della  navigazione,  sarebbe  stata  più 
equa  se  fosse  stata  conciliata  col  principio 
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di  diritto  su  ricordato.  Pur  convenendo 
nel  principio  che  informa  questa  disposi- 
zione, ed  ammettendo  che  spetti  al  capitano 
il  diritto  di  congedare  il  marinaio  perchè 
egli  solo  verso  l'armatore  e  talvolta  verso 
i  terzi  risponde  del  governo  della  nave,  ci 
sembra  che  un  maggior  riguardo  ai  diritti 
dei  marinai,  si  sarebbe  dovuto  avere. 

L'art.  542  scrive  una  deroga  ai  principi! 
generali  di  diritto,  che  le  ragioni  addotte 
dalla  Commissione  del  1869,  non  giustiH* 
cano  in  modo  alcuno,  né  ci  pare  che  a 
giustificarle  sia  sufficiente  il  dire  che  al 
marinaio  ingiustamente  licenziato  spetta, 
quando  dia  prova  dell'ingiustizia  di  cui  fu 
vittima,  rindennità.  Osservava  esattamente 
nella  discussione  parlamentare  il  deputato 
Nocito  essere  questa  quasi  una  derisione, 
^  perchè  si  tratterebbe  di  fare  una  prova 
negativa  e  di  farla  spesso  in  paese  estero  e 
senza  i  denari  necessari  a  sostenere  una 
lite.  Né  questo  basta.  Noi  coll'articolo  534 
del  progetto  (art.  5i2  Codice)  veniamo  in 
mal  punto  a  variare  il  sistema  delle  prove, 
dappoiché  Tonere  della  prova  dovrebbe 
stare  a  carico  di  colui  che  scioglie  il  con- 
tratto, vale  a  dire  del  capitano,  il  quale  li- 
cenziò il  marinaio  avanti  il  termine  del- 
l'arruolamento  e  non  a  carico  del  marinaio 
che  si  vede  cacciato  dalla  nave  senza  sa- 
pere come  e  perchè  e  forse  perchè  al  ca- 
pitano 0  al  padrone  fa  comodo  di  avere  un 
marinaio  più  a  buon  mercato  ^. 

Meglio  rispondenti  ai  principii  che  go- 
vernano i  contratti  ci  paiono  le  disposizioni 
dell'ordinanza  germanica  per  la  gente  di 
mare  del  27  dicembre  1872,  che  sostituì 
in  quel  Codice  di  commercio  il  titolo  del- 
l'equipaggio. L'articolo  57  della  stessa  si 
fonda,  in  ordine  alla  durata  del  tempo  di 
servizio  dei  marinai,  esclusivamente  sul- 
l'accordo intervenuto  tra  gli  stessi  ed  il  ca- 
pitano, cioè  sul  contratto  di  arruolamento. 
'  Perciò  —  osserva  il  Lewis  nel  com- 
mento a  tale  articolo  —  in  questo  possono 
essere  inseriti  anche  i  motivi,  che  autoriz- 
zano il  capitano  a  congedare  il  marinaio 
prima  del  tempo  stabilito  nel  contratto. 


La  legge  ha  però  dovuto,  nell'interesse 
degli  armatori  e  della  navigazione,  stabilire 
alcuni  determinati  motivi  di  congedo,  poi- 
ché l'inserzione  di  essi  nel  contratto  di 
arruolamento  presuppone  il  consenso  del 
marinaio,  che  non  sempre  potrebbesi  ot- 
tenere ,  (1).  Motivata  da  «queste  ragioni  è 
la  disposizione  per  la  quale  *  il  capitano 
può  congedare  il  marinaio  prima  che  sia 
decorso  il  termine  del  servizio,  oltrecchè 
nei  casi  indicati  nel  contratto  di  arruola- 
mento : 

'  l""  se  il  marinaio  è  inabile  al  servizio 
pel  quale  si  è  arruolato,  purché  il  viaggio 
non  sia  ancora  stato  intrapreso; 

*"  2°  se  il  marinaio  si  rende  colpevole 
di  una  grave  mancanza  in  servizio,  spe- 
cialmente di  ripetuta  disobbedienza  o  di 
continuata  renitenza  al  servizio,  o  di  con- 
trabbando; 

*  3*  se  il  marinaio  si  rende  colpevole 
del  reato  di  furto,  di  frode,  d' infedeltà,  di 
sottrazione,  di  ricettazione  o  di  falsifica- 
zione, ovvero  di  un  reato  pel  quale  il  Codice 
penale  commini  il  carcere  correzionale  ; 

"  4^"  se  il  marinaio  è  affetto  da  una 
malattia  sifilitica,  o  se,  in  causa  di  un  atto 
illecito,  contrae  una  malattia  od  una  ferita 
che  lo  renda  inabile  al  lavoro; 

*  5<'  se  il  viaggio,  pel  quale  il  marinaio 
era  arruolato,  non  può  essere  intrapreso  o 
continuato  in  caso  di  guerra,  arresto  o 
blocco,  od  in  seguito  ad  un  divieto  d'im- 
portazione 0  di  esportazione  o  per  un  altro 
caso  fortuito,  che  colpisce  la  nave  od  il 
carico. 

"  Il  congedo,  come  pure  il  motivo  di  esso, 
deve,  appena  sia  possìbile,  essere  comuni- 
cato al  marinaio,  e  nei  casi  contemplati 
nei  numeri  2,  3  e  4  dev'essere  annotato 
nel  giornale  di  bordo  ,. 

Oltre  a  questa  disposizione,  è  degna  di 
nota  quella  del  §  34  della  stessa  ordinanza, 
secondo  la  quale  il  capitano  ha  la  facoltà 
di  abbassare  di  grado  il  marinaio,  ad  ecce- 
zione del  timoniere  (2)  e  di  ridurne  in 
proporzione  il  salario,  quando  si  scopre 
dopo  il  principio  del  viaggio  che  il  mari- 


fi)  Lewis,  TI  diritto  marittimo  ff^rmanieo  nella 
traduzione  itaìiana  del  professore  Umberto  Grego, 
J,  p.  343 


(2)  Il  timoniere  nella  marina  germanica  funge 
da  capitano  in  secondo  ed  è  destinato  in  molti 

uffici  a  controllare  l'opera  ijel  capitano. 
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naio  è  incapace  al  servizio.  Ma  se  il  capi- 
tano si  vale  di  questa  facoltà,  deve  comu* 
nicare  airinteressato,  appena  sia  possibile, 
la  presa  disposizione,  ed  anche  annotare 
nel  giornale  di  bordo  come  e  quando  ciò 
sia  avvenuto.  Prima  della  comunicazione 
e  deirannotazione  non  si  può  attuare  la 
diminuzione  del  salario. 

399.  11  Codice  di  commercio  cessato 
non  permetteva,  come  abbiamo  avvertito, 
in  paese  estero  il  congedo  dei  marinai, 
salvo  nei  casi  determinati  dalla  legge;  il 
Codice  vigente  nulla  in  ordine  a  ciò  di- 
spone, e  viene  così  a  stabilire  come  in  qua- 
lunque luogo  possa  il  capitano  congedare 
il  marinaio.  Questa  facoltà  di  sbarcare 
marinai  in  paese  estero  era  sotto  l'impero 
del  Codice  del  1865  consentita  dall'art.  75 
del  Codice  per  la  marina  mercantile.  Il 
nuovo  Codice,  tolse  non  riproducendo  la 
disposizione  del  Codice  cessato,  il  divieto 
di  cui  è  parola,  in  vista  della  facilità  delle 
odierne  comunicazioni  terrestri  e  marit- 
time, come  insegna  il  Vidari  (1). 

Potrà  il  capitano  congedare  il  marinaio 
anche  quando  nel  porto  ove  si  vuol  efTet- 
luare  il  congedo  siavi  un  rappresentante 
dell'armatore o Tarmatore  stesso?  Il  dubbio 
può  sorgere,  perchè  appunto,  nel  luogo  di 
residenza  dell'armatore,  non  consente  la 
legge  al  capitano  di  arruolare  l'equipaggio, 
se  non  col  di  lui  consenso.  Ma  come  questa 
disposizione  è  una  limitazione  a  quella 
scritta  nell'articolo  499  secondo  la  quale 
la  formazione  dell'equipaggio  della  nave 
e  la  fissazione  dello  stipendio  delle  persone 
che  lo  compongono  spetta  al  capitano, 
così  crediamo  che  qui,  se  fosse  stata  in- 
tenzione del  legislatore  lo  scrivere  una  li- 
mitazione alla  facoltà  di  congedare  i  ma- 
rinai, attribuita  al  capitano,  si  sarebbe 
scritta;  tacendone  il  legislatore,  non  cre- 
diamo potrebbe  aggiungersi.  Questa  solu- 
zione era  combattuta  da  Valin,  al  quale  però 
esattamente  rispondeva  il  Locré  (2),  osser- 
vando: ■  Le  propriélaire  dans  l'espèce, 
influent  sur  le  choix  du  matelot  qui  rem- 
placera  Thomme  congédié,  comme  il  a 
influì  sur  le  choix  de  ce  dernier,  cette  ga- 
■  ■  il .  ■  ■  '  ■  I 

ft)  Op.  cit,  §  475. 


rantie  lui  doit  suffire.  Le  capitaine,  au 
contraire,  se  trouve  chargé  d'une  respon- 
sabilité  injuste  et  accablante  s'il  lui  faut 
répondre  des  gens  de  l'équipage,  et  ce- 
pendant  se  servir,  malgré  lui,  d'un  sujet 
dont  il  h'a  reconnu  les  vices  qu'après 
l'avoir  arrélé;  on  ne  congoit  pas  d'ailleurs 
comment  le  capitaine  supporterait  seuI  la 
indemnité  d'un  congé  donne  mal  à  propos, 
s' il  n'a  pù  le  donner  avec  le  concours  du 
propriélaire  ,. 

39S.  Vediamo,  dopo  ciò,  quali  diritti 
spettino  ai  marinai  in  caso  di  congedo 
avanti  il  termine  dell'arruolamento.  1  soli 
diritti  competenti  al  marinaio  congedato 
sono  quelli  di  avere  dal  capitano  il  con- 
gedo in  iscritto,  a  sensi  dell'art.  526,  e  di 
aver  i  mezzi  per  il  ritorno  in  patria,  ovvero 
un  imbarco  sopra  altra  nave  diretta  al 
luogo  ove  segui  l'arruolamento. 

400.  Quelle  esposte  sono  le  regole  ge- 
nerali da  osservarsi  in  questa  materia,  per 
le  quali  il  marinaio  congedato  non  ha  di- 
ritto di  sapere  la  causa  determinante  il 
congedo.  Una  sola  eccezione  la  legge  nostra 
fa  a  quanto  esponemmo  che  ci  occorre  ora 
esaminare.  Consiste  la  stessa  nel  diritto  del 
marinaio  ad  avere  un'indennità  nel  caso 
di  ingiusto  congedo.  Quest'indennità  può 
essere  diversa,  secondo  il  tempo  in  cui  il 
marinaio  viene  congedato.  Condizione  in- 
dispensabile, però,  perchè  diritto  ad  inden- 
nità siavi,  è  che  il  marinaio  sia  congedato 
seiiza  giusto  motivo.  Il  Codice  precedente, 
come  quello  francese,  scriveva:  il  mari- 
naio che  provi  di  essere  congedato  senza 
giusto  motivo.  Tace  in  ordine  alla  prova 
dell'ingiustizia  del  congedo  l'art.  542,  però 
anche  sotto  l'impero  del  nostro  Codice  noi 
crediamo  che  l'onere  della  prova  dell'in- 
giusto congedo  spetti  al  marinaio  a  termini 
dei  principii  generali  di  diritto.  Si  com- 
prendeva ed  era,  nel  sistema  delle  leggi  pre- 
cedenti necessaria,  la  disposizione  concer- 
nente la  prova  dell'  ingiusto  congedo,  nel 
Codice  vigente  era  inutile  il  parlarne,  dal 
momento  che  l'articolo  in  esame,  nella  sua 
prima   parte,  dispensava  il   capitano  da 


(2)  K/tprit  dii  Code  d^  commerce^  III,  jAig.  187. 
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qualunque  prova  dei  motivo  pel  quale  si 
aveva  congedato  il  marinaio. 

40I.  È  dovuta  indennità  agli  ufficiali 
di  bordo  ove  il  capitano  li  congedi  ? 

La  lettera  della  legge  esclude  che  possa 
parlarsi  di  indennità,  non  contemplando 
che  i  marinai  ;  però,  oltre  alla  lettera,  soc- 
corrono in  favore  della  soluzione  negativa 
alcune  ragioni  che  si  desumono  dalla  ra- 
gione della  legge.  Sono  decisive  a  questo  ri- 
guardo alcune  considerazioni  dell'Ascoli  (1  ), 
che  perciò,  appunto,  riferiamo:  ^  L'art,  bii^ 
non  potrebbe  essere  applicato  neppure  agli 
ufficiali  di  bordo,  perchè  ivi  si  parla  sol- 
tanto di  marinai f  di  congedo  e  di  indennità , 
e  non  di  salari  o  di  cure:  perlocchè  non 
si  potrebbe,  a  rigor  di  termini,  ritener  ri- 
chiamato dall'art.  540  anche  il  disposto 
dell'art.  542.  Gli  ufficiali  di  bordo  sono 
troppo  necessari  perchè  se  ne  possa  far  a 
meno:  la  loro  nomina  è  subordinata  a 
condizioni  di  moralità,  capacità  ed  espe- 
rienza (art.  68-70  God.  mar.  mere),  che 
non  si  esigono  dai  marinai,  i  quali  invece 
possono  esser  rimpiazzati  con  molta  facilità 
anche  durante  il  viaggio.  Il  capitano  potrà, 
volendo,  congedarli,  quand'egli  lo  creda 
conveniente  o  necessario;  ma,  per  eserci- 
tare questa  facoltà,  dovrà  procurarsi  Tau- 
torizzazione  provvisoria  dell'autorità  marit- 
tima 0  consolare,  salva  la  sua  personale 
responsabilità.  Se  la  responsabilità  perso- 
nale può  talvolta  essere  sufficiente  tutela 
dell'interesse  privalo,  è  però  sempre  insuf- 
ficiente nell'interesse  pubblico,  il  difetto  di 
chirurgo,  di  macchinista  può  compromet- 
tere l'esistenza  delle  persone.  È  quindi 
necessario  che  il  congedo  di  questo  o  degli 
altri  ufllciaH  di  bordo  non  meno  indispen- 
sabili, sia  dato  di  concerto  coll'autorità  ,. 

409.  Ma  che  cosa  si  dovrà  intendere 
per  git^sto  motivo  del  congedo?  E  questa 
la  principale  controversia  alla  quale  possa 
dar  luogo  l'applicazione  dell'articolo  542. 
La  legge  nostra  non  ha,  come  l'ordinanza 
germanica  su  ricordata,  determinato  quali 
cause  possano  giustificare  il  congeJo  del 


(1)  Op.  cit,  §  524. 

(2)  Op.  cit.,  I,  pag.  370. 


marinaio.  E  perciò  una  questione  questa 
lasciata  al  prudente  arbitrio  dei  tribunali. 
Il  Consolato  del  mare  ammetteva  il  con- 
gedo per  determinate  cause:  per  furto,  per 
disobbedienza  constatata  in  cinque  epoche 
diverse,  per  litigi;  finalmente  se  il  marinaio 
veniva  meno  al  giuramento  prestato,  impe- 
rocché in  quel  caso  i  commercianti  non 
avevano  più  confidenza  in  lui.  Ma,  non 
ostante  questo,  Emérigon  (S)  osservava 
come,  anche  in  questi  casi,  noii  aveva  il 
capitano  diritto  di  congedare  il  marinaio, 
imperocché  la  legge  accordava  al  capitano 
il  potere  di  reprimere  le  mancanze  del  ma- 
rinaio indisciplinato. 

il  Godice  spagnuolo  all'articolo  704  dice 
essere  causa  legittima  di  congedo  il  delitto 
di  qualunque  natura,  dal  quale  possa  es- 
sere turbalo  l'ordine  sulla  nave,  e  la  reci- 
diva nell'insubordinazione,  la  negligenza 
in  servizio,  l'ubbriachezza  abituale  e  in 
genere  qualunque  fatto  di  natura  tale  da 
rendere  il  marinaio  inetto  al  servizio  che 
deve  prestare. 

È  impossibile  fissare  un  criterio  gene- 
rale col  quale  procedere  come  norma  di- 
rettiva, nell'apprezzamento  delle  ragioni 
del  capitano  e  del  marinaio.  Osserva  con 
ragione  il  Vidari  (3)  che  *  dire,  con  sicu- 
rezza e  per  tutti  i  casi,  quali  siano  giusti 
motivi  di  congedo,  non  è  possibile,  giacché 
molto  dipenderà  dalle  diverse  circostanze 
del  viaggio  e  del  servizio,  dalla  diversa 
specie  dell'uno  e  dell'altro,  ecc. ,.  Però  ci 
pare  chiaro  che  quante  volte  un  marinaio 
per  insubordinazione,  od  altra  causa,  non 
è  capace  di  prestare  il  servizio  che  gli  spetta, 
a  bordo  della  nave,  il  congedo  potrebbe 
essere  giustificato. 

È  solo  il  licenziamento  capriccioso,  dal 
quale  il  marinaio  venisse  colpito,  che  la 
legge  nostra  vuol  riparare  colfindennità,  e 
di  questo  licenziamento  capriccioso  potrà 
essere  facile  al  marinaio  il  fornire  le  prove 
colie  testimonianze  delle  persone  dell'equi- 
paggio. La  legge  è  molto  più  favorevole  al 
marinaio  che  al  capitano,  perchè,  mentre 
permette  che  il  marinaio,  licenziato  ingiu- 
stamente, possa  pretendere  i  danni,  prò* 

^m — ^ — m~m r — ~'fm  M b~i — i * ~t 

(3)  Op.  cit.,  D.  47G. 
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Tando  rìDgiustìzia  del  licenziamento,  non 
consente  alcuna  indennità  al  capitano  con- 
gedato dal  proprietario  della  nave,  salvo  il 
caso,  che  abbiamo  esaminato,  in  cui  T  in- 
dennità fosse  pattuita  per  iscritto. 


Quanto  all'indennità  la  legge  pre- 
vede tre  casi  :  1*  che  il  congedo  sia  dato 
nel  porto  nel  quale  si  è  fatto  Parruola- 
mento  e  prima  della  partenza;  2^  che  il 
congedo  sia  dato  dopo  la  partenza  e  in  un 
porto  del  regno  diverso  da  quello  dell'ar- 
ruolamento; df"  che  il  congedo  oltre  all'es- 
sere dato  in  porto  diverso  da  quello  del- 
ramiolamento  sia  dato  all'estero. 

Però,  soggiunge  la  legge»  non  vi  è  luogo 
ad  indennità,  se  il  marinaio  è  congedato 
prima  che  si  chiuda  il  ruolo  dell'equipaggio. 
Questa  è  una  conseguenza  del  principio 
che  domina  la  disposizione  dell'art.  542  e 
le  altre  del  titolo  che  esaminiamo,  pel  quale 
si  suppone  che  l'arruolamento  sia  stato 
contratto  per  un  periodo  di  tempo  deter- 
minato, o  per  un  viaggio  pure  determinato. 
Nessuna  disposizione  impone  al  capitano 
dì  formare  l'equipaggio  in  una  sola  volta, 
ed  è  libero  a  lui  di  chiamarne  a  far  parte 
in  varie  riprese  i  marinai  che  si  presentano. 
Èsolo,dopo  l'iscrizione  sua  nel  ruolo  d'equi- 
paggio, che  il  marinaio  non  può  sottrarsi 
all'adempimento  degli  obblighi  che  dal  suo 
contratto  derivano,  e  non  può,  sotto  pena 
di  essere  dichiarato  disertore,  abbandonare 
la  nave.  Ma  se  prima  che  la  formazione 
dell'equipaggio  sia  completa  il  capitano 
licenzia  un  marinaio,  la  legge,  che  al  capi- 
tano lascia  la  maggior  libertà  nella  forma- 
zione dell'equipaggio,  non  poteva  interve- 
nire e  obbligarlo  a  trattenere  un  marinaio, 
sotto  pena  d' indennità,  quando  lo  stesso 
fosse  ritenuto  inetto  a  far  parte  dell'equi- 
paggio (1). 

«iO-A.  Vediamo  della  misura  dell'inden- 


(ì)  Il  Valrogbr  (op.  cit.,  n.  643)  nel  commento 
airarticolo  270  del  Codice  francese  scrive  :  "  l*ar- 

*  ticle  270  suppose  ao  reste,  comme  je  Tai  fait 
"  remarquer  plus  haut,  un  engagement  pour  une 
"  période  on  un  voyage  déterminé.  Ainsi,  d'après 

*  un  usage  de  Marseille  les  marins  et  gens  de 

*  Services  embarqués  à  bord  des  bateaux  à  va- 

*  peur  qui  font  le  cabotage  de  la  Mediterranée, 


nità.  Il  Codice  precedente,  neanche  in 
questa  parte,  era  conforme  a  quello  ora  vi- 
gente. Mentre  l'articolo  374  del  Codice  del 
1865  disponeva  che  l'indennità  è  fissata 
nel  terzo  dei  salari,  se  il  congedo  è  dato 
prima  che  cominci  il  viaggio,  e  nell'intero 
salario  e  nelle  spese  di  ritorno,  se  il  con- 
gedo è  dato  durante  il  corso  del  viaggio, 
l'articolo  che  esaminiamo  dispone  che  la 
indennità  è  eguale  ad  un  mese  di  salario, 
se  il  congedo  è  dato  nel  porto  nel  quale  si 
è  fatto  l'arruolamento  e  prima  della  par- 
tenza; in  quaranta  giorni  di  salano,  se  il 
congedo  è  dato  dopo  la  partenza  o  da  un 
porto  del  regno  diverso  da  quello  dell'ar- 
ruolamento, a  due  mesi  di  salario  se  il 
congedo  è  dato  sulle  altre  coste  d'Europa 
0  su  quelle  dell'Asia  o  d'Africa  bagnate 
dal  mare  Mediterraneo,  dal  mar  Nero,  dal 
canale  di  Suez  o  dal  mar  Rosso,  a  quattro 
mesi  se  il  congedo  è  dato  in  qualunque 
altro  luogo. 

405.  Abbiamo  riferiti  i  motivi  addotti 
dalla  Commissione  del  1S69,  i  quali  spiegano 
la  ragione  delle  modificazioni  apportate  alla 
misura  dell'indennità:  ci  rimane  perciò  ad 
esaminare  a  carico  di  chi  stia  l'indennità, 
nel  caso  di  ingiusto  licenziamento.  La 
legge  nostra  dispone  che  il  capitano  non 
può  in  alcuno  dei  casi  di  licenziamento 
ingiusto  esigere  dai  proprietari  della  nave 
la  rifusione  delle  indennità  pagate,  se  il 
congedo  non  è  dato  di  accordo  con  essi. 

È  certo  quindi,  come  appare  dalla  te- 
stuale disposizione  della  legge,  che  Tin- 
dennità  è  dovuta  dal  capitano.  È  a  lui  che 
i  marinai  devono  domandarla,  perchè  è  da 
lui  che  vennero  licenziati.  Ma  se  il  capi- 
tano non  la  pagasse,  potrebbero  i  marinai 
rivolgersi  al  proprietario  o  all'armatore 
della  nave?  Noi  lo  crediamo,  perchè  l'ar- 
ticolo 491,  che  abbiamo  esaminato,  dispone 
in  generale  che  i  proprietari  di  navi  sono 


*•  penvent  se  faire  débarquer  à  leur  gre  et  sont 
**  payés  de  leur  salaire  jour  par  jour.  Il  est  d'une 
**  juste  réciprocité  qu'en  pareil  cas  lea  armateurs 
"  et  capitaine  aient  le  droit  de  congédier  les  ma- 
"  telots  sans  étre  tenus  à  aucune  indemnité.  G^est 
**  anssi  ce  qu*à  jugé  le  tribunal  de  Marseille  le 
««Sfévrier  ISTI  „  {Journal  de  Marteille,  187*. 
I,  100). 
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responsabili  dei  fatti  del  capitano  e  delle 
altre  persone  dell'equipaggio  e  sono  tenuti 
per  le  obbligazioni  contratte  dal  capitano 
per  ciò  che  concerne  la  nave  e  la  spedi* 
zione.  E  di  ciò  maggiormente  persuade 
quanto  tale  articolo  soggiunge,  e  cioè  che 
nemmeno  coll'abbandono  della  nave  e  del 
nolo  esatto  o  da  esigere  possono  i  proprie- 
tari liberarsi  dalle  obbligazioni  per  i  salari 
e  per  gli  emolumenti  delle  persone  del- 
Tequipaggio. 

40fl.  L'articolo  in  esame  riflette  sola- 
mente il  caso  in  cui  il  capitano,  che  ha 
pagato  rindennità,  si  rivolga,  per  esseme 
rifuso,  airarmatore,  e  dispone  che  questi 
sarà  tenuto,  nel  caso  di  ingiusto  congedo, 
quando  abbia  ratificato  l'operato  del  capi- 
tano 0  quando  questi  nel  congedare  un 
marinaio  abbia  provveduto  d'accordo  col 
proprietario  o  coll'armatore  della  nave. 

Ma,  a  giustificazione  dell'operato  suo  e 
così  per  aver  rifusione  dell'indennità  pa- 
gata, non  potrebbe  il  capitano  addurre  di 
non  aver  potuto  consultare  l'armatore, 
perchè,  rappresentando  l'indennità  il  risar- 
cimento dovuto  pel  fatto  ingiusto  del  ca- 
pitano, dello  stesso  egli  deve  rispondere. 

409.  Avvertiamo  però  che  appunto 
perchè  l'indennità  è  dovuta  in  caso  di  in- 
giusto congedo,  il  marinaio,  pur  essendo 
giustamente  licenzialo,  avrebbe  pur  sempre 
diritto  al  pagamento  dei  salari  fino  al 
giorno  in  cui  ha  servito;  questo  pagamento 
non  ha  nulla  a  vedere  coU'indennità,  e  non 
si  potrebbe,  senza  violare  i  più  certi  prin- 
cipi! di  giustizia,  rifiutare  al  marinaio  il  pa- 
gamento dell'opera  prestata.  Perciò  anche 
il  marinaio  licenziato  prima  della  chiusura 
del  ruolo  d'equipaggio  avrebbe  diritto  al 
pagamento  delle  giornate  in  cui  ha  servito. 

409.  Quid  se  il  congedo  venisse  dato 
ingiustamente  ad  un  marinaio  arruolato 
con  partecipazione  al  nolo  od  al  profitto  ? 
Sia  che  si  tratti  di  arruolamento  a  mese  o 
di  arruolamento  a  viaggio,  facile  è  il  misu- 
rare l'indennità,  andando  essa  ragguagliata 


(1)  Op.  cit,  %  486. 

(2)  Op.  cit.,  n.  485. 


al  tempo  in  cui  efifettivamcnte  si  prestò 
servizio,  ma  nel  caso  di  arruolamento  con 
partecipazione  al  profitto  o  al  nolo,  si  è  di 
fronte  ad  una  persona  a  cui  ingiustamente 
vien  tolto  il  mezzo  di  partecipare  ad  un 
guadagno.  In  questo  caso  col  Vidari  (1) 
crediamo  che,  come  il  congedo  toglierebbe 
all'arruolato  di  poter  continuare  nel  confe- 
rimento della  propria  quota,  cioè  del  la- 
voro promesso,  cosi  lo  stesso  cesserebbe 
di  essere  socio,  '^  pur  integri  conservando 
i  proprii  diritti  contro  il  capitano  nel  caso 
di  congedo  senza  giusti  motivi,  e  pure 
avendo  diritto  alla  partecipazione  dei  pro- 
fitti sino  al  giorno  in  cui,  per  effetto  del 
congedo,  cessò  dal  proprio  servizio  ,.  La 
indennità  andrebbe  perciò  appunto  rag- 
guagliata alla  perdita  del  profìtto  che  dal- 
l'impresa il  marinaio  colla  prestazione  del- 
l'opera sua  prestava. 

409.  Ci  rimane  ad  esaminare  il  caso 
in  cui  il  capitano,  anziché  licenziare  il  ma- 
rinaio, gli  renda  impossibile  di  rimanere 
sulla  nave,  per  maltrattamenti  tali  da  porlo 
in  condizione  di  domandare  il  congedo. 

11  prof.  Vidari  (2)  osserva  che  *  tacendo 
le  nostre  leggi  commerciali  del  caso  che 
il  congedo  sia  chiesto  dal  marinaio  per 
gravi  e  giuste  cause  imputabili  al  capi- 
tano  si  dovrebbero  applicare  le  norme 

dianzi  dette  a  proposito  del  congedo  dato 
dal  capitano  senza  giusti  motivi;  impe- 
rocché, fino  ad  un  certo  punto,  si  può  dire 
ancora  che  il  congedo  vien  dato  dal  capi- 
tano, quand'egli,  per  gravi  maltrattamenti, 
costrinse  l'altro  ad  andarsene  ,. 

II  Codice  per  la  marina  mercantile  non 
si  occupa  espressamente  che  del  caso  in 
cui,  per  colpa  del  capitano,  manchino  o  si 
guastino  le  provviste  d'acqua  o  di  vetto- 
vaglie (3),  e  di  quello  in  cui  la  gente  del- 
l'equipaggio non  riceva  l'intera  razione 
convenuta  prima  della  partenza,  e,  in  man- 
canza di  convenzione,  quella  stabilita  dal 
regolamento,  mentre  esistevano  a  bordo 
provviste  in  sufficiente  quantità,  o,  essendo 
queste  mancate  od  alterate,  fosse  stato  pos- 
sibile rifornirle  (4).  Nel  primo  caso  la  legge 


(3)  Art.  94. 

(4)  Art.  95. 


[Art.  548] 


dell'arruolamento  e  dei  salari,  ecc. 
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fa  obbligo  al  capitano  di  procurarsi  le  vet- 
tovaglie che  gli  sono  necessarie  o  dalle 
navi  che  incontrano,  od  altrimenti  appro- 
dando al  più  vicino  luogo,  quand'anche 
fosse  perciò  necessario  deviare  di  rotta. 
Nel  secondo,  senza  pregiudizio  delle  pene 
incorse  dal  capitano,  è  dovuta  all'equi* 
paggio  un'indennità,  o  l'equivalente  in  de- 
naro, se  la  riduzione  della  razione  fosse 
stata  necessaria  per  forza  maggiore:  il  caso 
di  forza  maggiore  dovrà  però  risultare  da 
un  processo  verbale  consegnato  sul  gior- 
nale e  sottoscrìtto  dagli  ufficiali  di  bordo. 

Parimenti  nel  Codice  per  la  marina  mer- 
cantile è  stabilito  che  le  persone  dell'equi- 
paggio possono  reclamai*e  in  numero  non 
minore  del  terzo  presso  l'autorità  marit- 
tima nello  Stato  e  all'estero  presso  l'auto- 
rità consolare,  e  in  difetto  presso  i  coman- 
danti delle  regie  navi,  ed  in  mancanza  di 
questi  presso  l'autorità  locale,  quando  i 
viveri  siano  insufficienti  o  di  cattiva  qua- 
lità (1). 

Avvertito  questo,  torniamo  alla  nostra 
questione.  A  noi  pare  che,  quando  per 
fatto  e  colpa  del  capitano,  la  convivenza  a 
bordo  del  marinaio  e  la  prestazione  del 
servizio  fosse  resa  impossibile,  il  marinaio 
potrebbe  essere  autorizzato  ad  abbando- 
nare  la  nave.  E  perciò  che  riteniamo  ac- 
cettabile quanto  scrive  il  Vidari  sul  con- 
seguente diritto  alla  indennità,  con  una 
limitazione  però,  e  cioè  che,  delle  ragioni 
per  cui  il  marinaio  abbandona  la  nave, 
sìa  resa  consapevole,  dove  è  possibile, 
Tautorità  marittima  o  consolare  che  può 
autorizzare  lo  sbarco.  È  certo  che,  provato 
che  la  vita  in  comune  a  bordo  era  resa 
impossibile  per  colpa  del  capitano,  come 
non  potrebbe  il  marinaio  essere  ritenuto 
responsabile  di  diserzione,  cosi  dovrebbe 
essergli  aggiudicata  un'indennità  ma  dal 


complesso  delle  disposizioni  del  Codice 
per  la  marina  mercantile  testé  ricordate, 
ci  pare  necessario  l'intervento  in  questa 
materia  dell'autorità  marittima,  analoga- 
mente a  quanto  è  disposto  pel  caso  di 
reclamo  contro  la  qualità  o  insufficienza 
dei  viveri.  È  per  questo  che  riteniamo  per 
regola  generale  il  marinaio  non  dispensato 
dal  ricorrere  all'autorità  marittima  per 
essere  autorizzato  a  sbarcare. 

4i9.  Come  quella  dell'articolo  537  g^à 
esaminato,  cosi  quella  dell'articolo  542  è 
disposizione  di  ordine  pubblico;  perciò  non 
si  potrebbe  alla  stessa  derogare  con  pri- 
vate convenzioni.  Benché  nulla  sia  detto 
nei  verbali  delle  Commissioni  che  prepa- 
rarono il  Codice  vigente,  noi  crediamo 
debba  qui  applicarsi  quanto  scrive  la 
Commissione  del  1869  a  riguardo  del  di- 
ritto del  marinaio  ad  essere  curato  e  me- 
dicato a  spese  della  nave,  quante  volte 
contrae  malattia  durante  il  viaggio  o  è 
ferito  pel  servizio  della  nave.  *  Sono  queste, 
'^  osservava  quella  Commissione,  disposi- 

*  zioni  d'ordine  pubblico,  perciò  tali  che  non 

*  possono  essere  derogate  mediante  conven- 

*  zioni  particolari.  La  Commissione  rico- 
<*  nosco  che  quel  decreto  (il  decreto  francese 
**  del  4  marzo  1852)  è  ispirato  a  retti  prin- 
'^  cipii  di  umanità,  accordando  ai  marinai 

*  una  giusta  protezione  contro  le  soverchie 

*  pretese  dei  capitani  e  degli  armatori 

*  Ogni  patto  contenuto  nel  contratto  d'ar- 

*  ruolamento  che  avesse  lo  scopo  dì  eso- 

*  nerare   i   proprietari  da  quelle  spese, 

*  sarebbe  nullo  od  inefficace,  perchè  con- 

*  trario  alla  disposizione  suddetta,  la  quale 

*  non  può  essere  derogata  senza  che  lo 

*  Stato  rinunci  ai  diritti,  che  da  essa  gli 

*  sono  accordati  «. 


Art.   513. 

Le  persone  deirequipaggìo  hanno  diritto  di  essere  mantenute  a 
bordo,  (Inchè  siano  intieramente  pagate  dei  loro  salari  o  della  parie 
del  profitto  ad  esse  dovuta. 

411.  Genesi  e  fondamento  deìVarticolo  543  del  Codice  di  commercio. 


(1)  Art.  06. 
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[Art.  544] 


411.  La  disposizione  deirarticolo  543 
Tenne  per  la  prima  volta  introdotta  nel 
Codice  del  1846.  Così  la  Commissione  le- 
gislativa la  giustificava:  '^  11  controscritto 
articolo  che  forma  la  prima  parte  delPar- 
ticolo  96  del  Regolamento  del  1827  si  è  pure 
creduta  disposizione  da  conservarsi  nel  Co- 
dice perchè  fìssa  i  diritti  fra  il  capitano  ed 
i  marinai  «.  La  stessa  venne  conservata  nel 
Codice  vigente  perchè,  come  osservava  la 
Commissione  del  1869,  è  diretta  *  ad  assi- 
curare nel  miglior  modo  possibile  ai  ma- 
rinai la  percezione  dei  loro  salari  affinchè 
Tabnegazione  ed  i  sacrifizi  che  devono  ne- 
cessariamente imporsi  a  quegli  utili  operai 
della  nazionale  ricchezza,  trovino  il  loro 
giusto  correspettivo  nella  sicurezza,  che, 
almeno  il  prezzo  delle  loro  fatiche  potrà 
essere  devoluto  a  vantaggio  proprio  e  delle 
famiglie,  spesso  a  malincuore  da  essi  ab- 
bandonate, per  esporre  la  vita  ai  rischi  della 
navigazione  ,. 


Identiche  sono  le  ragioni  colle  quali  il 
Borsari  giustificava  la  corrispondente  di- 
sposizione del  Codice  del  1865  (1).  *  Questo 
ius  sistendi  sulla  nave  e  il  diritto  di  essere 
alimentati  sino  al  pagamento,  è  una  dispo* 
sizione  provvida,  accorta,  ed  una  nuova 
garanzia  agli  uomini  deirequipai^o.  Ma  si 
vede  che  la  legge  suppone  non  solo  uno 
stesso  armatore,  ma  eziandio  uno  stesso 
governo  della  nave  ed  uno  stesso  equi- 
paggio^  Senza  ciò,  mal  si  potrebbe  com- 
prendere come  si  potesse  insistere  sul 
legno  e  reclamare  gli  alimenti.  D*  altra 
parte,  finito  il  viaggio,  scaricate  le  merci, 
messo  in  pronto  il  bastimento  per  assu- 
mere altri  negozi,  per  trasportare  altre 
merci,  il  proprietario  può  cedere  ad  altri, 
ogni  cosa  mutarsi,  né  i  creditori  del  salario 
possono  opporsi.  Vuol  dire  che  si  userà 
questo  diritto  come  si  potrà  meglio,  ricor- 
rendo alla  giurisdizione  marittima,  che 
può  ordinare  utili  provvedimenti  ,. 


Art*  5441. 

Se  non  vi  è  convenzione  contraria,  le  persone  dell'equipaggio, 
terminato  l'arruolamento,  devono  continuare  a  prestare  il  loro  servizio 
finché  la  nave  sia  posta  in  sicuro,  scaricata  ed  ammessa  a  libera 
pratica.  Esse  hanno  però  diritto  di  essere  mantenute  e  pagate. 

Se,  durante  la  quarantena,  la  nave  deve  ripartire  per  un  nuovo 
viaggio,  la  persona  che  non  vuole  arruolarsi  per  esso  ha  diritto  di  essere 
sbarcata  in  lazzaretto  e  pagata  sino  a  libera  pratica. 

Le  spese  di  mantenimento,  di  quarantena  e  di  lazzaretto  sono  a 
carico  della  nave. 

l^ommarlo. 

412.  Obblighi  dei  marinai^  anche  dopo  terminato  V arruolamento. 


419.  Della  prima  parte  della  disposi- 
zione deirarticolo  544  ci  siamo  già  occu- 
pati commentando  gli  articoli  5^  e  525. 
Alle  osservazioni  da  noi  fatte  in  quel  com- 
mento rinviamo  perciò  il  lettore,  bastando 
qui  per  maggiore  illustrazione  dell'articolo 
in  esame  e  delle  sue  rimanenti  parti  rife- 
rire quanto  scrive  il  Borsari  nel  commento 
all'art.  377  del  Codice  del  1865. 

•*  Gener?ìlmontp  parlando,  ran"/<o/a;/2««/o 


l 


s'intende  finito  quando  sono  finite  tutte  le 
operazioni  del  viaggio  che  ne  fu  l'oggetto: 
si  è  voluto  crearne  una  disposizione  e  non 
nuoce  mai  sancire  coU'autorità  ciò  che  è 
naturalmente  giusto  e  comunemente  pra- 
ticato. 

"  Non  è  senza  importanza  il  seguente 
quesito  che  versa  sulP  ultimo  paragrafo 
dell'articolo  377. 

'  Un  appello  così  Indefmito  alle  persone 


(t)  Op.  cit.,  §  11  li. 


[Art.  545] 
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deR'eqaipaggionon  esclude  nessuna  specie 
di  salariati:  c'entrano  dunque  gli  arruolati 
a  viaggio,  a  nolo  e  a  profitio,  come  quelli  a 
giornate.  Ora  si  domanderà  se  gli  arruolati 
a  viaggio  abbiano  diritto  ad  un  aumento: 
come  siano  da  trattarsi  quegli  altri,  i  quali, 
anziché  salariati,  hanno  coi  proprietari  re- 
lazioni di  soci. 

'  Per  quello  che  ho  notato  or  ora,  Tar- 
ruolato  a  viaggio  deve  continuare  a  prestare 
il  suo  servizio  fino  a  quello  che  direi  il  ri- 
poso della  nave,  che  terminando  le  ultime 
incombenze  del  viaggio,  non  fa  unMmpresa 
nuova,  e  non  può  tampoco  asserirsi  il  pro- 
lungamento ai  termini  dell'articolo  354. 


Quelli  che  chiamiamo  associati  si  prestano 
anch'essi  per  dovere  e  senz'altra  retribu* 
zione,  aemprechè  il  servizio  aia  preteso  nei 
limiti  del  necessario  per  ]o  scarico  della 
nave  e  l'uscita  di  quarantena.  Tutti  sono 
mantenuti:  i  salariati  a  tempo  ricevono 
anche  le  loro  giornate  di  lavoro. 

'  Altro  sarebbe  se  il  patto  d'arruola- 
mento determinasse  al  compimento  del 
viaggio  Varrivo  a  buon  porto  semplice- 
mente:  dopo  ciò  ogni  marinaio  che  rimane 
per  queste  ultime  necessità  del  viaggio  sul 
bastimento,  dovrebb' essere  pagato  come 
per  nuovo  servizio  ,. 


JLrt.  545. 

I  salari  e  gli  emolumenti  dei  marinai  non  possono  essere  ceduti  né 
sequestrati,  se  non  per  causa  di  alimenti  dovuti  per  legge,  e  per  debiti 
verso  la  nave  dipendenti  dal  servizio  della  nave  stessa.  Nel  primo  dei 
detti  casi  la  ritenzione  per  sequestro  sui  salari  ed  emolumenti  non  può 
eccedere  il  terzo  del  loro  ammontare. 

Sommario. 

413.  Genesi  e  fondamento  deWarticolo  545  del  Codice  di  commercio. 

414.  //  divieto  di  cedere  e  sequestrare  %  salari  si  estende  anche  alle  quote  di  parteei' 

pozione  al  nolo  od  al  profitto  dovuto  ai  marinai^  e  contempla  anche  il  capitano, 

415.  Eccezioni  al  principio  delVarlicólo  545.  —  Debito  per  alimenti  dovuti  per  legge,  — 

Debiti  verso  la  nave  dipendenti  dal  servizio  della  nave, 

416.  /  salari  dei  marinai  non  possono  nemmeno  pignorarsi.  —  Ragione  del  principio. 

—  Giurisprudenza, 


4fl9.  La  disposizione  dell'articolo  545 
venne  introdotta  nel  Codice  dalla  Commis- 
sione del  1869.  Questa,  dopo  aver  premesso 
che  era  giusto  mantenere  nel  Codice  la 
disposizione  che  faceva  diritto  al  marinaio 
di  rimanere  sulla  nave  fmchè  non  fosse 
intieramente  pagato  del  salario  dovutogli, 
soggiungeva:  "  Ma  con  ciò  non  si  è  ancora 
fatto  abbastanza,  ed  altre  nazioni  ci  hanno 
preceduti  nel  provvedere  allo  scopo,  che  i 
prodotti  del  lavoro  del  marinaio  non  siano 
sottratti  alla  loro  naturale  destinazione.  In 


Francia,  per  tacere  di  altri  Stati,  sebbene 
i  Codici  siano,  intorno  a  ciò,  silenziosi,  la 
giurisprudenza  ha  ritenuto  sussistente  il 
principio  dell' insequestrabilità  dei  salari 
dei  marinai  per  una  vecchia  ordinanza  del 
\^  marzo  1745,  e  questo  principio  sembra 
dover  essere  dichiarato  anche  presso  di  noi 
per  analogia  delle  disposizioni  contenute 
nell'articolo  591  del  Codice  di  procedura 
civile  (1),  negli  articoli  36  e  45  della  legge 
14  aprile  1864,  n.  1731,  sulle  pensioni  degli 
impiegati  civili  (2),  e  nella  legge  17  giugno 


fi)  Art.  591  :  Gli  stipendi  e  le  pensioni  dovute 
dallo  Staio  non  possono  essere  pignorati,  se  non 
nei  casi  e  nei  modi  stabiliti  dalle  leggi  speciali. 

Si  osservano  pure  le  leggi  speciali  per  il  pigno-    ;  Né  le  pensioni,  né  gli  arretrati  di  esse  possono 


ramento  delle  somme  dovute  agli  appaltatori  di 
opere  pubbliche. 
(2)  Art.  86  cap%  L.  14  aprile   1864,  n.   1731: 


suo 
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1864,  n.  1807,  che  estende  quella  disposi- 
zione alle  paghe  di  attività  o  di  aspettativa, 
agli  arretrati  od  altri  assegnamenti  che 
possono  competere  agli  ufflziali  delParmata 
di  terra  e  di  mare  ed  agli  impiegati  ad  essi 
assimilati. 

*  La  Commissione  crede  quindi  di  dover 
proporre  a  tale  scopo  un  apposito  articolo, 
e  riproducendo  senz'osservazioni  Tart.  380 
Codice  vigente,  adotta  il  seguente:  I  salari 
e  gli  arruolamenti  dei  marinai  non  pos* 
sono  essere  ceduti  né  sequestrati^  salvo 
per  causa  di  alimenti  dovuti  per  legge,  e 
per  debiti  verso  la  nave,  e  dipendenti  dal 
servizio  della  nave  stessa.  Nel  pritno  dM 
detti  casi  la  ritenzione  per  sequestri  sui 
salari  ed  emolumenti  non  può  eccedere  U 
terzo  del  loro  ammontare, 

'  Anche  la  disposizione  dell'articolo  74 
prog.  che  vieta  la  cessione  ed  il  sequestro 
dei  salari  e  degli  emolumenti  della  gente 
di  mare,  venne  profondamente  esaminata 
in  concorso  del  delegato  del  Ministero  della 
marina.  Riguardo  ad  esse  ed  alle  altre  di- 
sposizioni concementi  i  salari,  e  special- 
mente le  indennità  di  rimpatrio,  che  spet- 
tano in  certi  casi  ai  marinai,  si  presenta  in 
primo  luogo  il  quesito,  se  le  disposizioni 
che  riguardano  tali  diritti  debbano  consi- 
derarsi d'ordine  pubblico,  in  guisa  che  non 
possano  esser  derogate  dalle  private  con- 
venzioni delle  parti.  Questo  concetto  è 
adottato  da  parecchie  legislazioni,  ed  altre 
accennano  di  volervisi  accostare,  ma,  con- 
siderando  lo  stato  della  nostra  legislazione 
e  la  condizione  attuale  della  classe  ma- 
rittima, la  Commissione  teme,  che  una 
dichiarazione  assoluta  dell'accennato  prin- 
cipio possa  riuscire  in  generale  più  dan- 
nosa che  utile  a  quella  classe  di  persone. 
Che  se  quel  principio  volesse  applicarsi 
limitatamente  al  diritto  di  rimpatrio,  una 
espressa  dichiarazione  potrebbe  apparire 
superflua,  giacché  la  legge  contiene,  per  la 
protezione  del  diritto  dei  marinai,  suffi- 
cienti elementi. 

*  Riguardo  poi  alPestensione  del  divieto 


di  cessione  e  di  sequestro  dei  salari  e  degli 
emolumenti  delle  persone  delPequipaggio, 
credesi  opportuno  di  esaminare  altresì  se 
quest'eccezione  alla  regola  generale,  che 
tutti  i  beni  del  debitore  costituiscono  la 
garanzia  comune  dei  suoi  creditori  non 
debba  andar  soggetta  a  qualche  restrizione 
ulteriore. 

*  Potrebbe  dirsi  infatti,  che  alPinteresse 
del  commercio,  da  cui  fu  desunto  un  forte 
argomento  in  appoggio  dell'accennata  di- 
sposizione, basta  di  assicurare  alla  gente  di 
mare  la  percezione  dell'opera  che  prestano, 
ma,  riguardo  ai  crediti,  per  quel  titolo  re- 
siduanti dopo  la  fine  del  viaggio,  quelle 
ragioni  scemerebbero  assai  d'importanza. 

*  Ma,  qualora  si  consideri  che  d'ordinario 
i  salari  vengono  liquidati  e  pagati  alla  fine 
del  viaggio,  e  si  rifletta  alle  difficoltà  che 
possono  derivare  dall'apprezzamento  delle 
sottili  distinzioni,  alle  quali  bisognerebbe 
discendere,  apparisce  evidente  il  perìcolo 
di  render  vano  l'utile  effetto  che  si  attende 
da  quella  disposizione,  qualora  si  volesse 
adottare  in  questo  senso  qualche  limita- 
zione. 

**  Il  desiderio  di  assicurare  nel  miglior 
modo  possibile  l'esazione  dei  crediti  spet- 
tanti all'erario  pubblico,  che  interessa  la 
generalità  dei  cittadini,  conduce  all'esame 
ulteriore,  se,  ammettendosi  la  cessione  od 
il  sequestro  dei  salari,  ove  sì  tratti  di  ali- 
menti dovuti  per  legge,  e  di  debiti  verso  le 
navi  e  dipendenti  dal  servizio  di  esse,  non 
sia  forse  opportuno  di  collocare  nello  stesso 
grado  anche  i  debiti  verso  lo  Stato.  Consi- 
derando però,  che,  qualora  tali  debiti  siano 
compresi  nelle  accennate  categorie,  il  di- 
ritto dello  Stato  sarebbe  garantito  dalla  me- 
desima disposizione:  e  che  qualora  si  ac- 
cordasse allo  Stato  una  condizione  speciale, 
per  tutti  i  crediti  d'indole  svariata  che 
potessero  competergli,  non  sarebbe  lon- 
tano il  pericolo  di  rendere  inefficace  l'ecce- 
zione, che  si  ritenne  necessaria  per  la  pro- 
sperità del  commercio  marittimo:  sembra 
evidente  che,  anche  in  questa  parte,  la 


C'adersi  o  essere  sequestrati,  eccettuato  il  caso 
di  debito  verso  lo  Stato,  che  sia  dipendente  dal- 
Teaereizio  delle    funzioni  dell* impiegato  e  per 
causa  di  alimenti,  dovuti  per  legge. 
Nel  primo  di  questi  casi  la  ritenzione  non  può 


eccedere  il  quinto  e  negli  altri  il  terzo  deU'am 
montare  deUa  pensione. 

Art.  45,  id.  id.  Le  disposizioni  contenute  ne 
2*  e  3^  alinea  deirarticolo  36  saranno  applicate 
anche  agli  stipendi  degli  impiegati  civilL 


[Art.  5  i5] 


dell'arruola MFNTO  E  D^I  SALARI,  ECC. 
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disposizione  dell'art.  74  prog.  debba  restare 
immutata  .. 

414.  Poche  parole  ci  occorrono  per  spie- 
gare Tarticolo  in  esame  dopo  espostone  il 
fondamento.  È  chiaro  anzitutto  chele  quote 
di  partecipazione  al  nolo  o  al  profitto  do- 
rale ai  marinai  come  compenso  della  pre- 
staziono dell'opera  loro  sono  insequestra- 
bili e  non  possono  cedersi.  Anche  queste 
quote  di  partecipazione  sono  salari,  e  col- 
TAscoli  (1)  crediamo  che  *  anche  le  cappe, 
i  regali  e  tutte  le  ricompense  straordinarie 
devono  essere  ritenute  non  cedibili,  né  se- 
questrabili, perchè  costituiscono  anch'esse 
supplementi  di  salari,  correspeltivi  del  loro 
zelo  nel  servizio,  in  una  parola  costituiscono 
emolumenti  dei  marinai  ,. 

Questa  disposizione,  in  forza  dell'arti- 
colo  546  che  segue,  si  applica  anche  al 
capitano  e  agli  altri  ufficiali  di  bordo. 

Potrà,  però,  il  capitano  esigere  i  suoi  sa- 
lari prima  di  aver  reso  il  conto  all'arma- 
lore?  Col  Valroger  (2)  noi  lo  crediamo, 
perchè,  come  egli  osserva  *  tant  que  les 

*  comptes  n'ont  pas  été  apurés,  il  ne  peut 

*  élre  question  de  compensation,  puisque 
'  la  compensation  ne  s'opère  qu'entre  les 

*  dettes  liquides  et  exigibles.  Mais  alors 

*  méme  que  les  comptes  auraient  été 
'  apurés  et  le  capitaine  constitué  débiteur, 
'  je  ne  crois  pas  qu'on  puisse  lui  opposer 

*  de  compensation  pour  ses  salaires.  Le 

*  décret  du  7  avril  1860  dìt  formellement 

*  que  les  sommes  dues  aux  gens  de  mer 

*  pour  rapatriement,  entretien  et  retour 

*  ne  peuvent  ètre  compensées  avec  eelles 

*  qui  ila  doivent  à  Varmement  (art.  13).  La 
'  méme  décision'doit  s'appliquer  aux  sa- 
'  laires  que  la  loi  déclare  inaaisissahlea.  11 

*  n*y  a  pas  lieu,  en  effet,  à  compensation 

*  pour  les  créances  insaisissables,  la  com- 
'  pensation  n'étant  qu'un  paiement  force .. 

415*  Le  sole  eccezioni  che  la  legge  sta- 
bilisce ai  principio  della  insequestrabilità 
SODO  quelle  di  un  debito  alimentare,  o  di 

(1)  Op.  cit,  $  621. 

(2)  Op.  cit,  §  661. 

(8)  Il  VioARi  (op.  cit,§  377),  senza  dirne  le  ra- 


un  debito  verso  la  nave  dipendente  dal 
servizio  della  nave  stessa.  E  ove  si  tratti  di 
debito  di  alimenti  dovuti  per  legge,  l'arti- 
colo in  esame  stabilisce  che  la  ritenzione 
per  sequestro  non  può  eccedere  il  terzo 
del  loro  ammontare. 

410.  Questa  disposizione  che  è  d'ordine 
pubblico  (3),  la  Cassazione  di  Torino  in  una 
notevole  sentenza  del  28  luglio  1886  (4)  ap- 
plicò anche  al  caso  di  un  pignoramento  ese- 
guilo sui  salari  dovuti  ad  un  marinaio  in 
base  ad  una  sentenza  di  condanna  contro 
di  lui  ottenuta,  stabilendo  che  il  debito  d'ali- 
menti, pel  quale  venne  scritta  l'eccezione 
della  sequestrabilità,  non  si  verifica  quando 
il  sequestrante  o  pignorante  sia  creditore 
per  alimenti  prestati  alle  famiglie  del  ma- 
rinaio. 

Osserva  nei  motivi  il  Supremo  Collegio: 
*  Attesoché  l'art.  545  Codice  commerciale, 
che,  salvi  i  casi  eccezionali  in  esso  previsti, 
vieta  che  siano  ceduti  e  sequestrati  i  salari 
e  gli  emolumenti  dei  marinai  e  delle  altre 
persone  dell'equipaggio  delle  navi  desti- 
nate al  commercio  marittimo,  ha  eviden- 
temente» come  anche  risulta  dalle  dichia- 
razioni ripetutamente  espresse  nei  lavori 
preparatori  del  Codice  stesso,  lo  scopo  di 
impedire  che  i  prodotti  del  lavoro  di  quegli 
utili  operai  della  nazionale  ricchezza  siano 
in  qualsiasi  modo  sottratti  alla  loro  natu- 
rale destinazione  che  è  quella  di  essere  de- 
voluti ad  esclusivo  vantaggio  di  essi  e  delle 
loro  famiglie,  essendosi  appunto  a  tale 
effetto  adottata  la  stessa  formula  che  nel- 
l'art.  36  della  legge  14  aprile  1864  aveva 
efficacemente  garantito  agli  impiegati  civili 
il  godimento  delle  loro  pensioni.  E  poiché 
l'azione  del  giudice  nei  procedimenti  ese- 
cutivi è  surrogata,  per  virtù  di  legge,  alla 
azione  del  debitore  inadempiente  delle  sue 
obbligazioni,  non  può  mutar  l'essenza  del- 
l'atto  giuridico  con  cui  l'espropriato  si 
spoglia  della  proprietà  di  ciò  che  gli  appar- 
tiene, neppure  può  dubitarsi  che  il  divieto 
di  cedere  i  salari  comprenda  anche  la  spo- 


gioni,  scrive  essere  sempre  permesso  di  conve- 
nire altrimenti  dal  disposto  deipari.  545. 

^4)  Sentenza  nella  caasa  Napoli -Rigatti,  nella 
Giuri$prudeHzaf  1886,  pag.  582. 
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gliazìone  che  deriva  dagli  atti  esecutivi: 
laonde  de]  pari  infondato  è  i)  mezzo  secondo 
con  cui  si  pretende  che  al  pignoramento 
dalla  ricorrente  conseguito  non  fosse  quel 
divieto  applicabile...  E  finalmente  l'accu- 
sata violazione  delP  eccezionale  disposi- 
zione degli  articoli  545  e  546  del  medesimo 
Codice,  che  permette  la  cessione  od  il  se- 
questro dei  salari  dei  marinai  per  causa  di 
alimenti  dovuti  per  legge  e  dell'art.  1234 
che  autorizza  il  creditore  ad  esercitare  le 


azioni  spettanti  al  suo  debitore,  non  regge 
alla  semplicissima  osservazione  che,  se  gli 
alimenti  dal  Rigatti  dovuti  alla  moglie  ed 
ai  figli  possono  essere  titoli  di  cessione  o 
sequestro  dei  suoi  salari,  non  certo  al  de- 
bitore della  ricorrente,  cioè  al  Rigatti  me- 
desimo, può  competere  T  esercizio  della 
azione  corrispondente,  e  manca  quindi 
razione  airesercizio  della  quale  la  ricor- 
rente pretende  di  surrogare  se  stessa  «. 


Art.  546. 

Le  disposizioni  riguardanti  i  salari  e  la  cura  dei  marinai  si  applicano 
anche  al  capitano  o  padrone,  agli  ufficiali  e  a  qualunque  altra  persona 
dell'equipaggio. 

Sonunarlo. 

417.  Esame  délV articolo  546. 

418.  Se  al  capitano  e  agli  uffiziali  sia  dovuta  indennità  pel  rimpatrio. 


419.  L*articolo  21  dell'ordinanza  fran- 
cese del  1881  disponeva  che  *  ce  qui  est 

*  ordonné  par  le  présent  titre  touchant  les 

*  loyers,  pansement  et  rachat  des  matelots, 

*  aura  lieu  pour  les  offìciers  et  autres  gens 

*  de  Téquipage  ,.  Riprodotta  nel  Codice 
francese  di  commercio,  tale  disposizione, 
all'articolo  272  e  in  quello  del  1865  all'ar- 
ticolo 380  pervenne  al  Codice  nostro  to- 
gliendovi, solo,  come  si  era  tolto  negli  arti- 
coli precedenti  la  parola  riscatto.  Il  progetto 
francese  del  1867  alla  stessa  sostituiva  la 
parola  rapatriement. 

Poche  parole  occorrono  per  dimostrare 
la  portata  deirarticolo  che  esaminiamo, 
pel  quale  si  applicano  al  capitano  e  agli 
altri  ufficiali  le  disposizioni  riflettenti  1  sa- 
lari e  la  cura  dei  marinai.  Si  applicheranno 
perciò  al  capitano  e  agli  altri  ufficiali  le 
disposizioni  concementi  gli  effetti  del  con- 
tratto di  arruolamento,  quelle  che  preve- 
dono il  caso  di  malattia  e  degli  altri  acci- 
denti che  interrompono  o  modificano  il 
contratto  stesso. 

41  §.  Avranno  il  capitano  e  gli  ufficiali 


diritto  alle  spese  di  rimpatrio?  Crediamo 
non  se  ne  possa  dubitare  perchè,  come 
osserva  giustamente  PAscoli  (1),  *  se  la 
legge  ha  voluto  che  le  disposizioni  relative 
ai  salari  ed  alla  cura  dei  marinai  sieno 
applicabili   a  tutte   le  persone  delPequi- 
paggio  perchè  avrebbe  dovuto  lasciare  a 
carico  del  capitano,  degli  ufficiali  di  bordo 
e  delle  altre  persone  dell'equipaggio  le  spese 
del  loro  ritorno  in  patria  se  essi  fossero 
sbarcati  per  malattie  o  ferite  durante  il 
viaggio?   Il   diritto  al  gratuito  ritorno  in 
patria  fa  in  certo  modo  parte  dei  salari, 
sia  che  il  correspettivo  dei  servizi  sia  deter- 
minato in  somma  fìssa,  sia  che  consista  in 
una  parte  proporzionale  degli  utili  o  dei 
noli.  Sebbene  per  le  ragioni  addotte  non 
possano  ritenersi  applicabili  al  capitano, 
al  padrone  ed  agli  uffìciali  di   bordo  le 
disposizioni  dell'articolo  542  riguardanti 
il  congedo  del  marinaio.  Non  perciò  potrà 
sostenersi  a  priori  che  al  solo  marinaio  e 
non  ad  altri  siano  applicabili  le  disposi- 
zioni dell'articolo  stesso  relative  al  diritto 
di  indennità  .. 


(1)  Op.  cit,  §  524. 
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TITOLO  IV. 


DEL  CONTRATTO  DI  NOLEGQIO 


CAPO  I. 
Disposizioiii  generalL 

Art.  54T. 

11  contraito  di  noleggio  dev'essere  fatto  per  iscritto. 

La  scrittura  deve  enunciare: 

1^  il  nome,  la  nazionalità  e  la  portata  della  nave; 

2^  il  nome  e  il  cognome  del  noleggiatore  e  del  locatore; 

3^  il  nome  e  il  cognome  del  capitano  o  padrone; 

4°  il  luogo  e  il  tempo  convenuti  per  il  caricamento  e  lo  sca« 
ricamento  ; 

5^  il  nolo; 

6^  se  il  noleggio  è  di  tutta  la  nave  o  di  parte  di  essa; 

7"^  Tindennità  convenuta  nel  caso  di  ritardo. 

Non  è  necessaria  la  prova  per  iscritto,  se  il  noleggio  ha  per 
oggetto  le  navi  ed  i  viaggi  indicati  neirarticolo  501. 

Sammario. 

419.  Contratto  di  noleggio^  —  Sìm  natura.  —  Figure  giuridiche  che  concorrono  a 

costituirlo, 

420.  Continuazione, 

421.  In  che  consiate  il  contratto  di  noleggio. 
421  Definizione  del  contratto  di  noleggio. 

423.  Il  contralto  di  noleggio  dev'essere  fatto  per  iscritto.  —  Se  la  scrittura  sia  richiesta 

a  pena  di  nullità, 

424.  Continuazione. 

425.  Scopo  della  scrittura  nel  contratto  di  noleggio. 

426.  Prova  del  contratto  di  noleggio  quando  manchi  la  scrittura. 

427.  S^  «  con  quali  limiti  possa  ammettersi  la  prova  testimoniale  per  provan  un 

contratto  di  noleggio, 

428.  Se  si  ammetta  la  prova  per  interrogatorio  e  il  giuramento, 

429.  Quale  forma  dece  avere  la  scrittura  di  noleggio. 

430.  Chi  possa  noleggiare  la  nave. 
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431.  Enunciazioni  che  devono  contenersi  nella  scrittura  di  noleggio.  —  Quali  di  esse 

siano  richieste  a  pena  di  nullità  del  contratto, 
Ì32.  Nome,  nazionalità  e  portata  della  nave, 

433.  Nonie  e  cognome  del  noleggiatore  e  del  caricatore, 

434.  Nome  e  cognome  del  capitano  o  padrone. 

435.  Luogo  convenuto  pel  caricamento  e  scaricamento  della  nave, 

436.  Tempo  convenuto  pél  caricamento  e  scaricamento  della  nave,  —  Stallie  e  contro- 

stallie, 

437.  Nolo. 

438.  Noleggio  totale  o  parziale.  —  Indennità  dovuta  in  caso  di  ritardo. 

439.  Altre  clausole  che  possono  contenersi  nei  contratti  di  noleggio, 

440.  Interpretazione  del  contratto  di  noleggio. 

441.  A  quali  navi  e  viaggi  non  si  applichi  l'articolo  547. 


419.  Dobbiamo  occuparci  del  contratto 
di  noleggio,  di  quel  contratto  cioè  che, 
secondo  insegna  il  Vidari  (1),  compie  nel 
commercio  marittimo  quella  medesima 
funzione  economica  che  è  compiuta  dal 
contratto  di  trasporto  terrestre,  e  per  cui 
mezzo  si  effettua  quella  circolazione  delle 
ricchezze  che  è  il  fatto  economico  in  cui  si 
sustanzia  il  commercio. 

Qual'è  la  natura  di  tale  contratto?  La 
legge  nostra  non  lo  dice,  limitandosi  a 
disporre  intorno  alla  forma  che  deve  Io 
stesso  rivestirò.  Ci  è  però  indispensabile, 
prima  di  procedere  all'esame  delle  dispo- 
sizioni della  nostra  legge,  dire  brevemente 
della  natura  del  contratto  di  noleggio. 

Pothier  (2)  osserva  che  il  contratto  di 
noleggio  può  considerarsi  come  la  loca- 
zione di  una  cosa  ed  anche  come  una 
locazione  di  opere,  perchè  vi  è  in  tale 
contratto  una  locatio  navis  et  operarum 
magistri  ad  iransvehendas  merces,  Casa- 
regis  e  Targa  osservano  riscontrarsi  nel 
nolesrgio  una  semplice  locazione,  dove  è 
locatore  chi  dà  la  nave  in  noleggio  e  con- 
duttore chi  la  riceve  ed  il  nolo  costituisce 
il  fìtto. 

Che  al  noleggio  si  debbano  applicare 
tutte  le  regole  che  governano  la  locazione 
insegna  pure  il  Dalloz  (3)  scrivendo  che 
ce  contrai  il  constitue  un  véritaUe  contrai 
de  lotmge  et  Von  doit  lui  appliquer  tous  les 
principes  généraux  du  louage. 

Cresp  et  Laurin  (4)  osservano  consistere 


(1)  Op.  cit,  §  «7. 

(2)  De  la  ehartg-partie. 

(S)  Réptrtoirty  voce  DroH  maritime^  n.  784. 


il  noleggio  nel  contratto  coi  quale  il  pro- 
prietario 0  l'armatore  che  ha  equipaggiata 
ed  armata  la  sua  nave,  od  anche  il  capi- 
tano che  li  rappresenta  si  obbliga  di  ri- 
cevere a  bordo  e  trasportare  alla  deter- 
minata destinazione,  con  ogni  cura,  le 
merci  che  i  terzi  mediante  un  determinato 
correspettivo  gli  affidano  pel  trasporto.  E 
che  si  tratti  di  una  locazione  di  cose  e  di 
opere  nello  stesso  tempo  è  altresì  affer- 
mato  dal    Valroger  (5)    scrivendo    egli: 

*  Quoique  Parti  eie  273  ait  definì  Taffréte- 
"  ment  le  louage  d'un  vaisseau,  il  faudrait 

*  se  garder  d'y  voir  un  simple  louage  de 

*  chose  locatio  rei. 

*  Quand  on  loue  un  navire  nu  et  non 

*  arme  à  quelqu*UD  qui  ce  charge  de 
"  Tarmer  et  de  Texploiter  pour  son  compte, 

*  on  peut  dire  sans  doute  qu'il  n'y  a  qu*un 

*  louage  de  chose.  Mais  c'est  là  un  cas  tout 

*  à  fait  exceptionnel.  £n  general  on  loue 

*  le  navire  arme,  monte  de  son  équipage 
■  en  vue  d'un  service  determinò,  de  telle 

*  que  comme  le  dit  Pothier,  il  y  a  à  la 
**  fois  louage  de  chose  et  d'industrie  «. 

Non  sarebbe  però  completa  l'idea  del 
contratto  di  noleggio,  ove,  oltre  alla  loca- 
zione, di  altri  elementi  che  concorrono  a 
caratterizzarne  la  natura,  non  si  tenesse 
conto.  Tanto  chi  affitta  la  nave,  come  chi 
loca  l'opera  propria,  hanno  di  mira  il 
trasporto  della  merce  da  un  punto  ad  un 
altro.  È  questo  del  trasporto  altro  degli 
elementi  che  sono  propri  di  questo  con- 
fi) Op.  cit.,  IT,  pag.  8. 
(5)  Op.  cit.,  D.  666,  Buli'art.  273. 
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tratto,  al  quale  perciò  vanno,  in  quanto  non 
sia,  dalle  norme  scritte  nel  titolo  che  esa- 
miniamo»  derogato,  applicate  le  regole 
scrìtte  nel  Codice  di  commercio  per  tutti 
i  trasporti. 

1  signori  Lyon  Caen  et  Renault  espri 
mono  ridentico  concetto  che  cioè  nel  con 
tratto  di  noleggio,  oltre  alla  locazione  di 
cose,  sia  incluso  quello  di  trasporto  (1) 
Essi  insegnano:  **  In  realtà  il  Codice  di 
commercio  come  già  lo  faceva  TOrdinanza 
del  1681,  comprende  sotto  il  nome  di  no- 
leggio due  contratti  distinti.  Talvolta  è  il 
proprietario  di  una  nave  che  si  assume 
l'obbligo  di  mettere,  mediante  lo  sborso  di 
determinata  somma,  tutta  o  parte  della 
sua  nave  a  disposizione  di  una  persona 
che  ne  farà  un  uso  determinato.  11  con- 
tratto che  interviene  allora  è  una  locazione 
di  cose.  Ma  di  frequente  il  proprietario 
della  nave  si  obbliga  verso  una  determi- 
nata persona  a  trasportare  le  sue  mer- 
canzie sulla  nave:  non  vi  è  allora  una 
semplice  locazione  di  cose  ma  principal- 
mente una  locazione  di  opere,  come  nel 
trasporto  terrestre,  il  noleggiatore  si  ob- 
bliga ad  effettuare  questo  trasporto.  Non 
si  può  pertanto  negare  che,  anche  in  questo 
caso,  si  riscontri  sovente  una  locazione  di 
cose,  in  questo  senso,  che  il  noleggiatore 
prende  in  considerazione  il  bastimento  sul 
quale  le  merci  saranno  trasportate  a  causa 
dei  rischi  della  navigazione  che  variano 
secondo  Tetà  e  il  modo  di  costruzione 
delia  nave.  11  Codice  di  commercio  ha 
fatto  tra  queste  varie  specie  di  noleggi 
delle  differenze,  ma  le  stesse  sono  poco 
numerose,  lo  sono  anche  troppo  poco, 
perchè  certe  disposizioni  si  spiegano  avendo 
presente  una  determinata  specie  di  no- 
l^gio,  e  non  si  giustificano  per  altre. 

*  Per  questo  solo  che  il  noleggiatore  ha 
di  mira  unicamente  la  nave  che  ha  no- 
leggiato, egli  consulta  i  registri  di  classi- 
ficazione per  conoscere  le  qualità  della 
nave  che  ha  intenzione  di  noleggiare.  Ciò 
non  ostante  non  sempre  la  nave  è  presa 

(1)  Traiié  de  droit  commerciala  V,  pag.  416. 


(2)  Ciò  però  solo  secondo  il  Codice  fraDcese, 
perchè  il  Codice  nostro  disciplina  coUe  stesse 


da  sola  in  considerazione.  Ciò  accade 
quando  il  trasporto  dev'essere  fatto  da  una 
grande  compagnia  di  trasporti,  i  cui  basti- 
menti presentano  ordinariamente  le  stesse 
garanzie  di  sicurezza.  Ma  allora  si  ha  cura 
di  pattuire  espressamente,  sia  che  il  carico  ' 
potrà  essere  effettuato  su  di  una  nave  de- 
terminata, sia  che  è  autorizzato  il  trasbordo 
dall'una  all'altra  nave. 

*  Sotto  molteplici  rapporti  le  regole  del 
noleggio  differiscono  da  quelle  del  con- 
tratto di  trasporto  terrestre  che  governano 
anche  il  trasporto  pei  fiumi  (2).  Così  im- 
porta di  determinare  a  quale  stregua  de- 
cidere se  si  è  in  presenza  del  primo  o  del 
secondo  contratto.  È  naturale  perciò  di 
prendere  in  considerazione  la  natura  della 
navigazione  a  cui  la  nave  è  adibita  e  am- 
mettere che  vi  è  noleggio  o  contratto  di 
trasporto  secondo  che  la  navigazione  ad 
effettuarsi  è  marittima  o  fluviale  ,. 

Il  prof.  Vidari  (3)  insegna  che  a  costi- 
tuire il  contratto  di  noleggio  concorrono 
le  figure  giuridiche  della  locazione  di  opere 
della  locazione  di  cose  e  del  deposito 
*  perchè  il  noleggiante  si  obbliga  a  rice- 
vere ed  a  custodire  la  merce  da  tras- 
portare, ed  a  riconsegnarle  a  destina- 
zione «. 

4ttO.  Noi  crediamo  che  tutte  queste  fi- 
gure giuridichedellalocazione,del  trasporto 
e  del  deposito,  concorrano  a  costituire  il 
contratto  di  noleggio.  È  questo,  come  os- 
serva il  Diephuis  (4),  un  contratto  che  va 
considerato  come  di  natura  affatto  speciale, 
che  partecipa  della  natura  della  locazione, 
al  quale  però  tornerebbero  inapplicabili 
molte  delle  regole  che  il  Codice  civile  ha 
scritto  per  le  locazioni.  E  quello  che  si 
dice  della  locazione  va  detto  tanto  del 
trasporto  che  del  deposito,  ond'è  che,  dove 
le  disposizioni  dettate  dalla  legge  pel  no- 
leggio non  possano  esattamente  applicarsi 
al  contratto  stesso,  dovranno  ad  esso  ap- 
plicarsi quelle  scritte  per  i  contratti  della 
cui  natura  partecipa,  ed   in  particolare 


norme  del  commercio  maritUmo  anche  la  navii 
gazione  attraverso  i  fiumi  e  i  laghi. 

(3)  Op.  cit.,  D.  492. 

(4)  HamdeUrechtiy  U,  pag.  185.  j 


20  —  Cod.  di  comm.  —  Commento.  —  Commercio  marittimo  e  navigazione. 
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quelle  che  il  Codice  nostro  ha  scritte  pel 
contratto  di  trasporto  per  terra,  a  comple- 
tare le  quali  pei  trasporti  per  acqua,  sono 
appunto  dirette  le  disposizioni  del  titolo 
che  esaminiamo.  Per  completare  questi 
brevissimi  cenni  in  ordine  alla  natura  giu- 
ridica del  contratto  di  noleggio  e  per  mo- 
strare come  allo  stesso  debbano  applicarsi 
le  disposizioni  del  titolo  Xlll  del  libro  1, 
che  regolano  il  contratto  di  trasporto,  noi 
non  abbiamo  che  a  riferire  quello  che 
colla  sentenza  del  6  marzo  1884  osservava 
la  Corte  di  appello  di  Venezia  (1)  redatta 
dal  consigliere  G.  B.  Ridolfi  che  nella 
compilazione  del  nuovo  Codice  ebbe  gran 
parte.  Osserva  quel  magistrato  che  ^  sep- 
pure neirordinamento  delle  sue  disposi- 
zioni il  nuovo  Codice  di  commercio  non 
abbia  potuto  soddisfare  completamente 
alle  aspirazioni  della  dottrina  —  perchè 
in  un  Codice  di  leggi  destinate  agli  usi 
della  vita  pratica,  ben  altrimenti  che  in 
un  trattato  teorico,  le  discipline  speciali 
a  taluni  istituti,  più  che  ad  una  espo- 
sizione sistematica  dei  principi!  giuri- 
dici, devono  essere  coordinate  fra  esse,  a 
profitto  del  maggior  numero  di  coloro  che, 
pur  mancanti  di  preparazione  scientifica, 
hanno  bisogno  di  attingervi  opportune 
norme  nei  loro  affari  —  tale  ordinamento 
però  è  abbastanza  chiaramente  delineato 
dalle  rubriche  dei  quattro  libri  in  cui  il 
Codice  si  divide,  perchè  possa  dubitarsi 
che  sebbene  nel  libro  II  siansi  dovute  riu- 
nire le  norme  speciali  che  riflettono  il 
commercio  marittimo,  le  disposizioni  ge- 
nerali del  libro  primo  debbano  aver  effi- 
cacia su  tutti  i  fatti  giuridici  del  commercio, 
che  non  siano  in  altra  parte  del  Codice 
altrimenti  disciplinati. 

**  Prescindendo  dal  l'annoverare  le  molte 
disposizioni  del  libro  I,  alle  quali  non  pos- 
sono certamente  sottrarsi  i  fatti  emergenti 
nel  commercio  marittimo,  basta  un  breve 
riflesso  allo  scopo,  all'oggetto  ed  alPiinpor- 
tanza  delle  disposizioni  colle  quali  il  nuovo 
Codice  nel  titolo  XIII,  lib.  I  intese  a  regolare 
i  nuovi  falli,  che  sono  il  prodotto  del  me- 
raviglioso sviluppo  a  cui  le  scoperte  del 
nostro  secolo  hanno  recato  i  mezzi  di  co- 


municazione fra  le  varie  parti  del  mondo, 
per  convincersi  che  il  concetto  generale  di 
esse  non  può  a  meno  di  abbracciare  anche 
i  trasporti  marittimi. 

**  Infatti  mentre  nello  stato  anteriore 
dell'industria  dei  trasporti  la  legislazione 
poteva  limitarsi  a  considerare  in  ogni  tras- 
porto le  relazioni  fra  lo  speditore,  il  com- 
missionario ed  il  vetturale,  o  fra  il  carica- 
tore, il  capitano  e  l'armatore  della  nave 
caricata,  Tattuazione  delle  grandi  linee,  per 
poco  mondiali,  di  comunicazione,  alPeser- 
cizio  delle  quali  le  strade  ferrate  e  la  na- 
vigazione a  vapore  si  alternano  con  suc- 
cessione continua,  ha  dato  origine  a  quella 
condizione  di  cose  per  la  quale  e  special- 
mente in  virtù  dei  servizi  cumulativi,  i  tras- 
porti assunti  dalle  compagnie  ferroviarie 
e  di  navigazione  non  possono  più  essere 
regolati  alla  stregua  delle  obbligazioni  dei 
semplice  vetturale o  del  capitano  marittimo, 
giacché  le  loro  operazioni  costituiscono 
una  vera  e  gigantesca  impresa  di  trasporti, 
airesecuzione  dei  quah  ciascuna  compagnia, 
oltre  Topera  e  i  mezzi  proprii,  promette  ed 
impiega  il  concorso  dell'opera  e  dei  mezzi 
altrui.  —  Laonde  il  nuovo  Codice,  anche 
per  dare  una  giusta  protezione  al  com- 
mercio contro  la  preponderanza  e  prepo- 
tenza delle  grandi  compagnie,  non  poteva 
perder  di  vista  quest'ordine  di  fatti  e  le 
disposizioni  che  lo  riguardano,  comechè 
comuni  ad  ogni  specie  di  trasporti  dove- 
vano essere  collocate  fra  quelle  concernenti 
\  il  commercio  in  genere,  pur  conservando 
nel  libro  secondo  le  disposizioni  riguar- 
danti le  obbligazioni  di  ogni  singolo  capi- 
tano o  padrone  di  fronte  al  caricatore 
della  sua  nave,  od  all'imprenditore  di  tras- 
porti con  cui  il  proprietario  della  merce 
ha  contrattato. 

"  A  questo  concetto  esattamente  risponde 
la  liberale  espressione  del  secondo  capo- 
verso dell'art.  388  del  Codice,  che  fu  pro- 
posta dalla  Commissione  ministeriale  del 
1869  appunto  per  mettere  in  chiara  luce, 
che  le  disposizioni  del  detto  titolo  regolano 
i  contratti  fra  il  mittente  e  l'imprenditore 
di  trasporti  atiche  se  avessero  per  oggetto 
il  commercio  marittimo  (verbale  n.  393),  e 


(1)  Causa  Società  Navigazione  Puglia-Baroni  {Temi  veneta^  1884,  pag.  147). 
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h  mantenuta  nel  progetto  ministeriale 
(art.  385),  non  ostante  le  contrarie  proposte 
deirestensore  della  memoria  comunicata 
al  ministro  guardasigilli  colla  nota  13  di- 
cembre 1876  del  Ministero  di  agricoltura  e 
commercio. 

*  Quindi  poiché  una  compagnia  di  tras- 
porti marittimi,  anziché  noleggiante  di  una 
nave,  deve  considerarsi  come  un  vero  im- 
prenditore di  trasporti  (mentre  la  facoltà 
di  trasbordo  che  fosse  pattuita  nella  polizza 
basterebbe  da  sé  a  dare  questo  carattere, 
rispetto  ai  trasporti  successivi,  anche  al 
capitano  che  Tavesse  direttamente  contrat- 
tata col  suo  caricatore)  —  il  destinatario 
deve  aver  sempre  il  diritto  di  verificare  a 
sue  spese,  al  momento  della  riconsegna, 
lo  stato  delle  cose  trasportate,  ancorché 
non  presentino  segni  esterni  di  avaria,  e  il 
suo  diritto  di  rivolgere  contro  T  ultimo 
vettore  Fazione  di  risarcimento  per  danni 
imputabili  ai  vettori  precedenti  (articoli 
409,  411  Codice  di  commercio),  imper- 
ciocché da  un  lato  la  prima  delle  suddette 
disposizioni,  come  si  raccoglie  dai  citati 
lavori  preparatori  del  Codice  (1.  cit.,  p.  483) 
è  precisamente  intesa  a  sancire,  a  tutela 
del  diritto  dei  singoli,  gli  ultimi  risultati 
della  giurisprudenza  e  della  coscienza  pub- 
blica, rimpetto  alle  esorbitanti  pretensioni 
di  talune  imprese  di  trasporto,  che  nei  loro 
regolamenti,  trincierandosi  dietro  le  dispo- 
sizioni deirart.  105  del  Codice  francese  e 
Si  del  Codice  italiano,  avevano  tentato,  si 
in  Francia  che  in  Italia,  di  esonerarsi  da 
ogni  responsabilità  per  i  danni  non  appa- 
renti dsJle  esteme  condizionature  delle 
merci,  ponendo  cosi  i  destinatari  nella  dura 
alternativa  o  di  perdere  ogni  azione  d'in- 
dennizzo ricevendo  i  colli  senza  riparo,  o 
d'incontrare,  rifiutando  di  riceverli,  oltre  i 
danni  per  la  giacenza  delle  merci  i  disagi 
e  le  spese  di  un  formale  giudizio,  per  essi 
enormi  e  quasi  impercettibili  alle  potenti 
società,  e  d'altra  parte  la  disposizione  del- 
l'art. 411  non  può,  per  intuitiva  evidenza, 
essere  applicata  che  rispetto  alle  opera- 
zioni aventi  il  carattere  di  imprese  di  tras- 
porto, alle  quali  certamente  non  é  provve- 


(1)  DigicnaHo  di  giurisprudenza  eommereiaU, 
foce  Nolo. 


duto  nei  libro  II,  in  cui  il  contratto  di 
noleggio  non  é  considerato  che  in  relazione 
ad  ogni  singolo  capitano  e  ad  ogni  singola 
nave. 

*  Trovandosi  la  responsabilità  del  vettore, 
per  i  danni  derivati  dal  ritardo  nell'esecu- 
zione del  trasporto,  sancita  anche  rispetto 
al  capitano  nell'art.  569  del  nuovo  Codice, 
non  é  d'uopo  di  dimostrare  come  anche  i 
principi!  stabiliti  nell'art.  403,  specialmente 
in  quanto  riguardano  l'imprenditore  di 
trasporti,  possano,  salve  le  restrizioni  im- 
poste dall'indole  speciale  dei  trasporti  ma- 
rittimi (art  581),  aver  applicazione  nella 
specie  non  potendo  le  clausole  della  polizza 
distruggere  la  responsabilità  che  deriva  dal 
fatto  colposo  ,  . 

491.  In  che  consiste  il  noleggio? 

L'Azuni  definisce  il  noleggio  (1)  quel 
contratto  *  che  si  stipula  fra  il  proprietario 
0  il  capitano  della  nave  ed  il  noleggiatore, 
cioè  colui  che  carica  le  sue  merci  sulla 
nave,  all'oggetto  di  farle  trasportare  ad  un 
luogo  indicato  mediante  un  prezzo  conve- 
nuto per  il  nolo  ,.  Il  Pothier  lo  definisce 

*  un  contrai  par  lequel  quelqu'un  loue 
"  un  navire  en  entier,  ou  pour  partie  à  un 
'^  marchand  pour  le  transport  de  ses  mar- 

*  chandises  et  s'oblige  envers  lui  de  les 

*  transporter,  sur  ce  navire,  au  lieu  de  leur 
'^  destination,  pour  une  certaine  somme, 

*  que  le  marchand  s'oblige  réciproquement 

*  de  payer  au  locateur  pour  le  fret,  c'est-à- 
"  dire  pour  le  loyer  du  navire  ,. 

499.  Una  definizione  completa,  che 
comprende  tutti  gli  elementi  che  abbiamo 
visto  concorrere  nel  dar  l'idea  giuridica  del 
contratto  di  noleggio,  ci  sembra  pur  quella 
del  Vidari  (2);  egli  scrive:  *  Quello  di  no- 
leggio é  un  contratto  per  cui  una  persona 
si  obbliga,  mediante  il  pagamento  di  un 
certo  prezzo,  a  concedere  ad  un'altra  per- 
sona l'uso  totale  di  una  nave  da  essa  ar« 
mata  ed  equipaggiata,  ovvero  di  una  sua 
parte  determinata  o  indeterminata,  ed  a  far 
trasportare  cosi  da  un  luogo  all'altro  la 
merce  all'uopo  ricevuta.  —  Epperò  mentre 

(f)  Op.  cit,  n.  491. 
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il  contraito  di  noleggio,  regola  i  rapporti 
fra  chi  concede  Tuso  della  nave  e  quegli 
cui  l'uso  è  concesso,  la  polizza  di  carico  (e 
vedremo  a  suo  tempo)  regola  invece  i  rap- 
porti fra  chi  concede  l*uso  della  nave  e  il 
terzo  possessore  della  polizza  ,  (1). 

493.  Il  Codice  nostro  se  non  definì  il 
contratto  di  noleggio  in  modo  uniforme 
alle  altre  legislazioni  commerciali  stabilì 
all'art.  547  che  dovesse  esser  fatto  per 
iscritto,  e  prescrisse  le  indicazioni  che  deve 
la  scrittura  enunciare. 

La  scrittura  è  richiesta  a  pena  di  nullità 
del  contratto,  ovvero  semplicemente  ad 
prohationem  ? 

Yalin  insegnò  che  la  scrittura  non  è  in- 
dispensabile al  contratto  di  noleggio.  E  il 
Pardessus,  osservato  come  nel  contralto 
di  trasporlo  terrestre  lecondizioni  dipendono 
dal  volere  delle  parli  e  sono  "  ordinaire- 
ment  constatées  par  une  lettre  de  voiture 
remise  au  voiturier  par  Texpédlteur ,, 
osserva  in  ordine  al  contratto  di  noleggio: 
Ce  n'est  pas,  toutefois,  qu'une  charte- 
partle  soit  toujours  indispensable  pour 
faire  entro  les  contractants  preuve  de 
leurs  conventions.  Elles  peuvent,  comme 
nous  Tavons  dit  au  nombre  634,  étre  éta- 
blies  par  simple  lettre  de  voiture  dans  la 
forme  indiquée  au  nombre  538,  lorsqu'ìl 
s'agit  des  changements  faits  sur  des 
barques  ou  des  pctites  navires:  quelque 
fois  méme.  lorsqne  Hps  objets  f^onlremis 
au  capitaino  à  l'instant  du  départ:  ou 
lorsqu'il  s'agii  de  pacotilles,  on  se  con- 
tente d'une  simple  déclaration  sur  le 
livre  de  bord:  la  preuve  peut  aussi  étre 
faite  par  les  divers  moyens  que  nous 
avons  indiqués  au  nombre  245  et  suivants, 
cxcepté,  cependant»  la  preuve  testimo- 
niale et  la  présomplion,  on  appliquerait 
rnème  à  cetle  matière  les  principes  que 
nous  avons  donne,  n  lio,  sur  les  con- 
trais  licites.  Ainsi,  lorsque  un  capitaine 
denavire  se  trouve  avoir  des  marchan- 


(1)  Pressoché  identica  è  la  defiDÌzione  che  del 
,  contratto  di  noleggio  dà  il  Pipia  (//  contralto  di 
noleggio,  n.  17)  pel  quale  lo  stesso  consiste  in 
nna  convenzione  per  cui  una  persona,  il  noleg- 
giante, concede  ad  un'altra  persona,  il  noleggia- 


*  dises  qui  n'ont  été  pas  lui  déclarées,  s'il 

*  n'a  pas  use  du  droit  de  les  faire  mettre 

*  à  terre  au  lieu  de  chargement,  il  s*est 

*  tacitement  eiyagé  à  les  conduire  à  la 

*  destination  du  navire:  a  tour  le  chargeur 
^  est  obligé  a  payer  le  fret  au  plus  haut 

*  prix  des  marchandises  de  méme  nature ,. 
Lo  stesso  concetto  è  ripetuto  dalla  rela- 
zione della  Commissione  della  Camera  dei 
deputati  sul  Codice  attuale:  *  Il  contratto 
di  noleggio  deve  risultare  da  prova  per 
iscritto  e  quindi  alla  mancanza  di  scritture 
debbesi  supplire  secondo  le  regole  stabilite 
nel  Codice  civile  sulla  prova  delle  obbliga- 
zioni ,. 

£  pure  identico  concetto  si  contiene  nei 
verbali  della  Commissione  del  1869.  La 
stessa  premette  che  la  formola  del  contratto 
di  noleggio  deve  essere  fatto  per  iscritto  ha 
dato  luogo  a  frequenti  incertezze  in  ordine 
appunto  alle  conseguenze  della  mancanza 
della  scrittura  non  essendo,  in  tal  caso, 
comminata  dalla  legge  la  nullità  del  con- 
tratto. E  si  osservava:  '^  Questa  incertezza 
non  può  lasciarsi  sussistere  poiché  non  vi 
ha  ragione  per  concludere  che  la  forma 
scritta  del  contratto  di  noleggio  sia  imposta 
per  la  solennità  dell'atto  mentre  invece  si 
tratta  unicamente  della  determinazione  di 
un  mezzo  di  prova  obbligatorio:  sembra 
quindi  potersi  senz' inconveniente  mante- 
nere il  precetto  che  la  prova  del  contratto 
di  noleggio  debba  darsi  per  iscritto,  la 
scrittura  non  costituendo  una  solennità 
essenziale  alla  validità  del  contratto  ma 
solo  un  mezzo  di  prova  ,. 

Dalia  relazione  Mancini  sul  progetto  di 
Codice  di  commercio  anche  più  chiaro 
apparisce  lo  slesso  concetto.  Esso  scri- 
veva: **  nelle  disposizioni  del  libro  li  del 
Codice  attuale  si  chiede  per  i  contratti 
relativi  al  commercio  marittimo  quasi 
sempre  la  prova  scritta  e  talvolta  anche  a 
queirobbligo  è  aggiunta  la  clausola  sotto 
pena  di  nullità:  poteva  però  sorgere  il 
dubbio  se,  in  difetto  di  quella  clausola,  la 


tore,  Tuso  di  tutta  o  parte  della  nave  per  il  depo- 
sito di  merci  che  egli  si  obbliga  a  far  trasportar* 
in  un  luogo  determinato,  mediante  il  correspet- 
tivo  di  un'indennità,  il  nolo. 
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mancanza  della  scrittura  importasse  tut- 
tavia la  conseguenza  della  nullità  od  altra 
diversa.  Non  può  negarsi  che  in  certi  casi 
per  gravi  considerazioni  la  legge  debba 
richiedere  la  scrittura  come  solennità  es- 
senziale del  contratto,  ed  in  questi  casi  la 
mancanza  del  documento  deve  certamente 
avere  per  conseguenza  la  nullità  del  con- 
tratto. Ma  conviene  andare  molto  cauti  per 
non  ampliare  di  soverchio  il  numero  di 
tali  casi,  restrìngendo  la  disposizione  a 
quei  soli  contratti  nei  quali  ciò  sia  imposto 
dalla  più  rigorosa  necessità.  Perciò  fu 
omessa  la  clausola  sotto  pena  di  nullità  in 
quei  casi  nei  quali  non  è  strettamente  ne- 
cessario di  far  dipendere  la  validità  del 
contratto  dalla  scrittura.  Ed  in  quei  casi 
nei  quali  l'importanza  del  contralto  richiede 
che  il  medesimo  debba  stipularsi  per  atto 
scritto,  e  quindi  la  scrittura  è  diretta  a 
provare  il  contratto:  ma  non  è  essenziale 
all'esistenza  di  esso.  In  conformità  di  queste 
considerazioni  venne  modificato  Tart.  547, 
sopprimendo  l'assoluta  sanzione  di  nullità ,. 

4t4.  Perciò  ci  parodi  poter  concludere 
che.  pel  sistema  dal  nostro  Codice  seguito, 
la  legge  non  richiede  nel  contratto  di  no- 
leggio la  scrittura  sotto  pena  di  nullità. 
Gì  occorre  però  di  esaminare  il  significato 
dell'espressione  contenuta  nell'articolo  547 
secondo  il  quale  il  contratto  di  noleggio 
dev'essere  fatto  per  iscritto.  Quale  sarà 
l'effetto  della  mancanza  della  scrittura  e 
della  mancanza  di  un  vero  e  proprio  con- 
tratto di  noleggio?  Escludiamo  che  possa 
parlarsi  di  nullità  del  contratto,  sia  perchè 
la  legge  non  commina,  come  in  altri  casi, 
la  nullità  per  la  mancanza  della  scrittura, 
sia  per  quanto  risulta  dagli  insegnamenti 
oeglì  insigni  commentatori  che  abbiamo 
riferito  e  specie  per  quanto  si  osservava 
nella  Relazione  alla  Camera  dei  deputati. 
Non  riusciamo  in  secondo  luogo  a  com- 
prendere come  nel  caso  in  cui  nella  fattura 
0  polizza  di  carico  si  trovino  riunite  le  con- 
dizioni del  noleggio,  non  debba  il  contratto 
dirsi  valido  benché  non  redatto  nelle  forme 
e  colle  indicazioni  dalia  legge  volute. 

Ma,  a  parte  questo,  la  controversia  è,  a 


nostro  avviso,  risolta  dall'art.  53  del  Codice 
di  commercio  pel  quale  quando  si  richiede 
la  prova  per  iscritto,  non  può  ammettersi  la 
prova  per  testimoni,  fuorché  nei  casi  in 
cui  è  permessa  secondo  il  Codice  civile.  E 
perciò  quante  volte  o  dalla  corrispondenza, 
o  dalle  fatture,  o  dalle  polizze  di  carico,  o 
dalle  annotazioni  nei  registri  di  bordo  e 
in  quelli  dei  commercianti  che  danno  e 
ricevono  l'incarico  di  noleggiare  la  nave, 
non  risulti  la  prova  assoluta  del  contratto 
in  tutti  questi  casi  si  avrà  una  prova  scritta 
imperfetta  del  contratto  di  noleggio,  che 
renderà  necessario  il  sussidio  delle  prove 
per  testimoni.  *  Il  contratto  di  noleggio,  os- 
serva giustamente  il  Borsari  fi),  a  diffe- 
renza di  altri  i  cui  caratteri  appartengono, 
per  cosi  esprimerci ,  all'ordine  ideale  può 
dimostrare,  col  solo  fatto,  la  sua  esistenza. 
Che  si  direbbe  di  fronte  ad  un  trasporto  di 
merci  effettivamente  eseguito  da  un  legno 
mercantile:  come  non  si  potrebbe  ac- 
cettare la  testimonianza  irrecusabile  dei 
fatti  ?  „ 

495.  Ma  allora  quale  può  essere  stata 
la  veduta  della  legge  quando  disse  che  il 
contratto  di  noleggio  dev'essere  fatto  per 
iscritto,  mentre  per  la  sua  esistenza  ab- 
biamo visto  che  lo  scritto  non  é  neces- 
sario? 

Noi  crediamo  che  pensiero  del  legislatore 
non  possa  essere  stato  che  quello  di  volere 
che  il  noleggio  fosse  fatto  per  iscritto  per 
conseguire  certi  effetti  giuridici,  negati  alle 
convenzioni  verbali.  E  allo  scopo  che  il 
contratto  abbia  questi  effetti  e  quella  mag- 
giore sicurezza  che  proviene  dalla  conven- 
zione portata  dallo  scritto,  che  si  esìge  cne 
la  scrittura  esprima  quel  complesso  di 
requisiti  che  la  legge  stima  essenziali  al 
contratto.  È  sotto  questo  punto  di  vista 
che  la  disposizione  dell'art.  547  diventa 
obbligatoria:  é  la  condizione  senza  la  quale 
non  può  il  contratto  avere  quella  stabilità 
e  quella  perfezione  di  prova  che  altrimenti 
non  avrebbe,  e  che  pone  il  contratto  stesso 
e  le  sue  condizioni  fuori  di  ogni  discussione 
non  essendo  ammessa  alcuna  prova  in 
contrario. 


(l)Op.  cit.,  §  1114. 
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*  Contro  il  contratto  di  noleggio  cosi 
formato,  come  osserva  Borsari  (1),  né  per 
aumentarne  il  contenuto,  né  per  far  valere 
intelligenze  ad  esso  precorse,  possono  am- 
mettersi prove  che  non  siano  scritte,  cioè 
dello  stesso  ordine.  È  il  portato  del  sud- 
detto articolo  del  Codice. 

*  Vi  è  dunque  interesse  per  le  parti»  un 
grande  interesse  ne  deriva  al  commercio 
in  generale,  una  specie  di  necessità  pei 
trasporti  di  gran  calibro,  a  lunghe  distanze, 
quando  si  è  costretti  subire  l'attrito  di  altri 
interessi  opposti,  per  mettersi  in  buon 
punto  sotto  la  garanzia  della  legalità.  Sor- 
gendo contrasto  fra  i  proprietari  della  nave 
e  quelli  del  carico;  fra  quelli  del  carico 
rispettivamente,  cogli  assicuratori,  coi  cre- 
ditori a  cambio  marittimo,  con  un  terzo 
qualunque,  non  si  potranno  andar  cer- 
cando prove  fuori  del  contratto,  prove  sus- 
sidiarie, lontane,  introvabili.  La  vostra 
forza  dev'essere  nel  vostro  contratto  per- 
fettamente regolare. 

^  Segue  pertanto  da  tali  considerazioni, 
che  qualora  il  contratto  di  noleggio  sia 
portato  allo  scritto  e  contenga  i  requisiti 
dichiarati  dal  nostro  art.  381,  la  prova  ver- 
bale non  é  ammissibile  in  contrario. 

*  Yeggasi  ora  la  cosa  dall'altro  lato,  pre- 
scindasi dall'esistenza  della  forma  legale: 
la  prova  testimoniale  sarà  ammessa  senza 
limite  di  somma,  colPampiezza  e  libertà 
largita  alle  questioni  commerciali.  Questa 
proposizione  sta  inconcussa  in  due  testi 
chiarissimi:  l'art.  1341  del  Codice  civile, 
ove  dice:  resta  però  in  vigore  quanto  è 
stabilito  nelle  leggi  relative  al  commercio^ 
e  il  52  del  Codice  di  commercio.  Per  con- 
seguenza non  si  può  aderire  alle  tesi  degli 
scrittori  citati  nel  precedente  numero  (2). 
0  il  contratto  di  noleggio  risulta  conforme 
al  dettato  dell'art.  381,  la  prova  testimo- 
niale non  è  ammissìbile  in  modo  alcuno:  o 
non  è  conforme,  risulta  da  scrittura  imper- 


(1)  Op.  cit.,  §  1116. 

(2)  Boulat-Faty  e  Cambacérìs,  il  quale  nella 
discussione  al  Gousiglio  di  Stato  (Locré,  Esprit 
du  Code  de  commerce)  osservava:  *  que  si  à  dé- 

*  faut  de  cette  forme,  la  convention  n*est  pas 

*  exécntée,  ce  u'est  que  parce  qu'il  dcvient  im« 

*  possible  de  la  prouver,  et  non  parce  qu'on  la 


fetta,  da  inteso  verbale,  e  si  manifesta  dal 
fatto,  la  prova  testimoniale  si  ammette 
senza  restrizione.  E  una  sottigliezza  che  si 
potrebbe  combattere  anche  nei  termini 
della  legislazione  francese,  ma  che  per  noi 
è  un  assurdo,  il  dire  che  il  contratto  non 
è  nullo,  ma  è  ineseguibile  perchè  si  rende 
impossibile  il  provarlo,  non  facendosi 
grazia  che  a  prove  superiori  come  la  con- 
fessione giudiziale  ,. 

4tS9.  Stabilito  che  la  scrittura  é  nel 
contratto  di  noleggio  richiesta  solo  ad  prò* 
bationem  e  non  ad  substantiam  ci  rimane 
a  dire  brevemente  del  modo  col  quale 
possa  darsi  la  prova  di  un  contratto  di 
noleggio  non  redatto  per  iscritto.  Nella  re- 
lazione Mancini  è  detto:  *  l'art.  44  dispone 
che  i  contratti  commerciali  possono  pro- 
varsi col  mezzo  di  testimoni,  senz'alcuna 
limitazione,  ogni  qual  voUa  il  libero  criterio 
dell'autorità  giudiziaria  creda  di  ammettere 
tale  prova:  quindi,  laddove  la  legge  richiede 
espressamente  l'atto  scritto,  la  mancanza 
di  esso  non  potrà  supplirsi,  quando  l'arti- 
colo 53,  fuorché  colle  regole  ordinarie  delle 
prove  dei  contratti  stabilite  nel  Cod.  civile: 
quando  poi  la  legge  non  contiene  alcuna 
disposizione  sulla  forma  del  contratto  stesso, 
i  patti  e  le  condizioni  che  vi  si  riferiscono 
possono  provarsi  con  tutti  i  modi  permessi 
dall'art.  44  ,. 

È  chiaro  perciò  che  se  oggetto  del  no- 
leggio é  un  trasporto  inferiore  a  lire  cin- 
quecento la  prova  per  testimoni  sarà  am- 
messibile  senz'alcun  limite;  se  superi  tale 
somma  non  potrà  ammettersi  se  non  vi 
sia  un  principio  di  prova  per  iscritto  che 
potrà  essere  costituito  sia  dal  contratto  di 
noleggio  scritto  dal  noleggiante,  ma  non 
sottoscritto  dallo  stesso,  dalle  dichiarazioni 
scritte  nel  libro  di  bordo,  nei  libri  della 
parte  e  delle  fatture,  o  da  qualunque  altra 
dichiarazione  che  renda  verosimile  il  fatto 


**  regarde  comme  nulle:  d'où  suit,  que  si  d^autres 
"  preuves  que  la  preuve  testimonielle  en  consta* 
**  tent  Texistence  et  suppléent  à  la  preuve  écritei 
**  la  convention  a  nécessairement  son  effet.  Il  eii 
**  sera  donc  ainsi,  s'il  y  a  aveu  judiciaire  de  la 
**  part  du  défendeur,  ou  rcfus  -du  serment  iìtis- 
**  decisive  „. 
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a]]egafo,  emessa  dalla  persona  o  dal  rap- 
presentante delle  persone  contro  la  quale 
si  chiede  venga  ammessa  la  prova. 

49  K.  Potrà  la  prova  testimoniale  am- 
mettersi  contro  od  in  aggiunta  a  quanto 
risulta  dal  contratto  di  noleggio? 

Crediamo   che  occorra   distinguere.  0 
colla  prova  testimoniale  si  vuole  spiegare 
0  interpretare  lo  scritto  e  in  questo  caso 
non  vi  può  essere  dubbio  intorno  alla  sua 
ammessibilità,  ma  se  invece  si  tratti  della 
prova  di  un  fatto,  che  ove  sussistesse,  al- 
tererebbe le  condizioni  del  contratto,  e 
quasi,  a  quello  risultante  dallo  scritto,  altro 
ne  sostituirebbe,  in  questo  caso  noi  cre- 
diamo che  la  prova  testimoniale  non  po- 
trebbe ammettersi.  Ciò,  a  nostro  avviso, 
risulta  implicitamente  dagli  art.  547  e  53 
del  Codice  di  commercio,  e  dall'art.  1341 
del  Codice  civile.  E  quanto  decise  la  Corte 
di  appello  di  Genova  nella  sentenza   17 
maggio  1887  stabilendo  che  non  si  può  per 
testimoni  provare  un  patto  che  si  pretende 
combinato  contemporaneamente  e  che  al- 
tererebbe le  condizioni  e  Tammontare  del 
nolo  (1).  É  pure  in  questo  senso  la  sen- 
tenza 2d  febbraio  1887  della  stessa  Corte  (2), 
la  quale,  premesso  come  nel  contratto  di 
noleggio,  la  scrittura  non  sia  richiesta  ad 
suhstantiam  ma  ad  probationetn  soggiunse 
che  benché  il  noleggio  abbia  per  oggetto 
un  valore  eccedente  le  500  lire,  pure  è 
ammissibile  la  prova  testimoniale  per  porre 
in  essere  il  patto,  in  forza  del  quale  Tar- 
roatore    si   era   obbligato    a   trasportare, 
quando   ciò  piacesse   al  caricatore,  una 
parte  del  carico  dal  posto  di  arrivo  ad  altro 
posto  vicino,  purchèy s'intende,  il  compenso 
convenuto  sia  inferiore  a  detta  somma;  e 
che  trattandosi  di  un  contratto  di  noleggio 
fatto  verbalmente  per  un  viaggio  oltre  i 
limiti  indicati  nell'art.  501  del  Codice  di 
commercio  sopra  un  piccolo  naviglio  (per 
es.  una  tartana),  è  a  ritenersi  che  si  versi 
nel  caso  previsto  dal  capoverso  dell'art.  547 
del  Codice  di  commercio,  che  non  richiede 
la  prova  per  iscritto,  comunque  precisa- 


dì  Causa  While- Costa  {Eco  diGiurispr.  eont' 
meniaU,  1887,  pag.  282). 


mente  non  consti  che  quel  naviglio  sia  di 
portata  inferiore  alle  cinquanta  tonnellate. 
Sarebbe  però  sempre  ammessibile  la 
prova  testimoniale  per  stabilire  Tinosser- 
vanza  dei  patti  e  delle  condizioni  stabilite 
in  contratto  come  pure  i  casi  di  forza  mag- 
giore che  ne  impediscono  l'osservanza. 

4t§«  Crediamo  da  ultimo  a  questo  ri- 
guardo avvertire  come  a  stabilire  il  con* 
tratto  di  noleggio  sarebbe  sempre  am- 
missibile la  confessione  della  parte,  o  il 
giuramento.  Si  comprende  che  la  legge 
limiti  Pammessibilità  della  prova  testimo- 
niale: quello  che  non  si  riuscirebbe  però  a 
comprendere  si  è  il  divieto  di  provocare 
intorno  alle  condizioni  di  un  contratto  le 
dichiarazioni  della  parte  contro  la  quale 
il  contratto  medesimo  s'invoca. 

4f  O.  Quale  forma  deve  avere  lo  scritto 
che  la  legge  richiede  pel  contratto  di  no- 
leggio? Nota  opportunamente  l'Ascoli  (3). 
*  La  legge  dice  che  il  contratto  deve  essere 
fatto  per  iscritto,  ma  immediatamente  ag- 
giunge quali  siano  le  enunciazioni  che 
quello  scritto  deve  contenere.  Da  ciò  sem- 
brerebbe che  la  legge  richiedesse,  non  già 
un  atto  pubblico,  ma  però  un  atto  formale 
coirintervento  di  tutte  le  parti  contraenti: 
però,  come  vedremo,  la  legge  lascia  ai  con- 
traenti maggiore  libertà  di  quello  che  a 
prima  vista  potrebbe  apparire.  Essa  non 
solo  non  richiede  l'intervento  del  notaio 
che  solo  per  coloro  che  non  sappiano  o  non 
possono  sottoscrivere,  ma  nemmeno  pre- 
tende una  formola  speciale.  Secondo  Pin- 
tenzione  del  legislatore  basta  che  in  una 
maniera  qualsiasi  risultino  espresse  le 
condizioni  essenziali  del  contratto.  Ogni 
documento,  ogni  genere  di  scrittura  basta 
per  costituire  lo  scritto  richiesto  dalla 
legge. 

"  È  ormai  regola  notissima  di  diritto 
commerciale  marittimo  che  la  polizza  di 
carico,  specialmente  nei  noleggi  parziali, 
supplisce  al  difetto  del  contratto  di  noleggio 
propriamente  detto,  vale  a  dire  del  con- 


(2)  Causa  Reboa-Lorenzi-PisaDO  {Feo  di  Oiu- 
rispr.  eomm.^  1887,  pag.  171). 
(3;  Op.  cit.,  D.  825. 
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tratto  espresso  e  positivo  di  noleggio,  seb- 
bene questo  non  supplisca  al  difetto  di 
quella:  inquantochè  la  polizza  di  carico, 
constatando  il  ricevimento  delle  merci  da 
parte  del  capitano,  suppone  necessaria- 
mente resistenza  e  l'esecuzione  del  con- 
tratto di  noleggio  ,. 

480.  Ci  rimarrebbe  a  dire  delle  dichia- 
razioni che  devono  risultare  dalla  scrittura 
di  noleggio.  Prima  però  dobbiamo  vedere 
chi  possa  dare  a  noleggio  la  nave.  Eviden- 
temente il  dare  a  noleggio  la  nave  spetta 
al  proprietario  della  stessa;  se  questi  non 
è  in  luogo,  spetta  al  capitano  che  è  suo 
mandatario  in  tutto  ciò  che  attiene  alla 
navigazione,  senza  che  gli  occorra  di  spie- 
gare apposito  mandato,  come  scrive  Bor- 
sari, il  quale  anzi  aggiunge:  *  senza  che  osti 
un  diverso  mandato,  limitativo  di  tali  fa- 
coltà derivanti  dalla  sua  qualità  e  dalla 
natura  del  suo  esercizio  in  faccia  ai  terzi. 
Rispetto  ad  essi  il  mandato  è  sempre  pre- 
sunto: il  contralto  di  noleggio  fatto  dal 
capitano  dev'essere  rispettato,  malgrado  il 
dissentimento  del  proprietario,  se  la  mala 
fede  del  mandatario  non  è  partecipata  dal 
noleggiatore.  Ciò  richiede  l'interesse  del 
commercio  e  la  tutela  della  fede  pubblica. 
Questo  principio  abbiamo  più  volte  soste- 
nuto a  dimostrare  che  il  condottiero  d'una 
nave  mercantile,  nella  gerenza  della  navi- 
gazione, riceve  dalla  sua  stessa  posizione 
delle  facoltà  che  possono  appellarsi  neces- 
sarie e  intrinsecate  nell'ufficio  suo.  Se  il 
proprietario  non  è  in  luogo,  io  diceva,  tra- 
dizione palesemente  conservata  negli  arti- 
coli 329,  330  intorno  ai  quali  non  credo  di 
dover  altro  aggiungere.  Solo  osservo  che 
l'art.  300  supponendo  più  proprietari  e  il 
comune  consenso  dato  al  contratto  di  no- 
leggio, avvisa  ai  rimedi  giudiziari  che  sono 
acconci  per  costringere  quale  di  essi  fosse 
renuente  a  contribuire  le  spese  ,. 

11  contratto  di  noleggio  può  essere,  in 
secondo  luogo,  conchiuso  per  mezzo  di  me- 
diatori. Allora  si  applicheranno  al  con- 
tratto, in  tal  modo  conchiuso,  le  regole 
della  mediazione,  e  il  mediatore  di  noleggi 


(Ij  Stnienza  <21  luglio  1881. 


sarà   responsabile   verso    il    noleggiatore 
per  Tommessa  consegna  della  polizza  di 
carico,  non  che  per  le  dannose  relicenze, 
come  decise  la  Corte  di  cassazione  di  To- 
rino (1),  ed  al  riguardo  di  noleggio  con- 
chiuso a  mezzo  di  mediatori  ricordiamo 
come  la  Corte  d'appello  di  Genova  abbia 
pure  deciso  non  essere  contrario  alia  legge 
e  quindi  dover  sortire  efficacia  il  patto  pel 
quale  un  armatore  di  nave  si  obbliga  a  ser- 
virsi esclusivamente  di  una  persona  deter- 
minata per  mediatore  nei  contratti  di  no- 
leggio, pagandole  in  caso  di  contravven- 
zione una  data  provvigione  (2). 

431.  Vediamo  dopo  ciò  delle  enuncia- 
zioni che  devono  essere  contenute  nel  con- 
tratto di  noleggio.  Si  può  dire  che  l'art.  547 
del  nostro  Codice  come  le  disposizioni  cor- 
rispondenti dei  precedenti  codici  abbiano 
ricopiato  l'ordinanza  del  1681  che  dispo- 
neva all'articolo  3  del  libro  S"",  titolo  l"": 
*  La  charte  partie  conjtiendra  le  nom  et  le 
port  du  vaisseau,  le  nom  du  maistre  et 
celui  de  l'affréteur,  le  lieu  et  le  temps  de  la 
charge  et  décharge,  le  prix  du  fret  ou  nolis, 
avec  les  intéréts  de  retardement  et  séjours: 
et  il  sera  loisible  aux  parties  d'y  ajouter  les 
autres  conditions  dont  elles  seront  con- 
venues  ,.  Le  indicazioni  volute  dall'Ordi- 
nanza sono  press'a  poco  identiche  a  quelle 
che  l'articolo  in  esame  del  nostro  Codice 
vuolesi  enuncino  nella  scrittura  di  noleggio, 
e  che  il  progetto  di  riforma  del  codice  di 
commercio  francese  all'articolo  277  sop- 
primeva limitandosi  a  disporre  che  *  le 
contrai  d'afTrétement  se  constate  par  les 
moyens  de  preuve  énoneés  en  Tarticle  109. 
Les  conditions  qui  ne  sont  pas  déterminées 
par  la  convention  sont  réglées  suivant  Tu- 
sage  des  lieux  «.  È  questa  una  disposizione 
conforme  alle  più  moderne  legislazioni,  il 
sistema  delle  quali  noi  crediamo  sia  prefe- 
ribile a  quello  che  il  codice  nostro  ha  con- 
servato. 

Di  queste  enunciazioni  alcune  devono 
ritenersi  indispensabili  per  la  validità  del 
contratto  di  noleggio,  tali  sono  quelle  che 
sono  necessarie  per  la  validità  del  contratto, 

(2)  Sentenza  15  aprile  1889,  causa  Pace- Schiaf- 
fino {Tenti  Gtnov.y  1889,  pag.  Sii], 
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quali  sarebbero  il  nome  della  nave,  quello 
del  noleggiante,  la  durata  del  contratto,  il 
nolo  :  altre  però  ve  ne  sono  la  cui  mancanza 
sullsL  scrittura  non  potrebbe  indurre  la 
nullità  del  contratto. 

Questo  risulta  anzitutto  dal  non  essere 
le  enunciazioni  medesime  richieste  dal  le- 
gislatore sotto  pena  di  nullità  del  contratto, 
ed  in  secondo  luogo  dai  verbali  della  Com- 
missione del  1869,  la  quale  osservava  ?  "  Dal 
principio  che  la  scrittura  non  costituisce 
una  solennità  essenziale  alla  validità  del 
contratto,  ma  solo  un  mezzo  di  prova,  ri- 
sulta altresì  che  Tenunciazione  delle  indi- 
cazioni necessarie  nel  contratto  di  noleggio 
non  può  recare  la  conseguenza,  che  la  man- 
canza di  taluna  di  esse  annulli  il  contratto. 
Dalle  particolarità  di  ogni  caso  singolo  di- 
pende il  conoscere  se  il  contratto  contenga 
gli  elementi  essenziali  e  come  possa  sup- 
plirsi alle  omissioni  che  vi  fossero.  —  In- 
torno a  ciò  il  giudizio  spetterà  sempre  alla 
autorità  giudiziaria,  quantunque  la  legge 
contenga  la  formula  imperativa,  che  il 
contratto  deve  enunciare  le  indicazioni 
enumerate.  Non  potendo  ciò  essere  sog- 
getto a  dubbio,  la  Commissione  non  ritiene 
necessario  Tintrodurre  nella  detta  formola 
alcun  cambiamento.  Essa  ritiene  invece, 
che,  riguardo  alPidentificazione  della  nave 
noleggiata,  sia,  nelle  attuali  condizioni  del 
commercio  marittimo,  di  somma  impor- 
tanza che  le  parti  siano  edotte,  oltreché  del 
nome  e  della  portata,  anche  della  naziona- 
lità  della  nave  sulla  quale  contrattano, 
giacché  dai  rapporti  di  nazionalità  pos- 
sono derivare  importanti  conseguenze  giu- 
ridiche «. 

439.  La  prima  enunciazione  che  la 
legge  richiede  sia  contenuta  nella  scrittura 
di  noleggio  si  é  il  nome,  la  nazionalità  e 
la  portata  della  nave.  Questa  enunciazione 
è  richiesta  per  stabilire  l'identità  delia  nave 
noleggiata,  ed  opportunamente  airindica- 
zione  del  nome  e  della  nazionalità,  venne 
aggiunta  quella  della  portata  della  nave, 
perchè  non  basterebbe  evidentemente  a 
stabilire  ridentità  della  nave  Tindicazione 


(li  N.  531. 

{i)  >ì.  358. 


del  nome  e  della  nazionalità  della  nave. 
Noi  riteniamo  che  questa  enunciazione  sìa 
essenziale  per  la  validità  del  contratto  di 
noleggio  perché,  come  insegna  tra  gli  altri 
il  Vidari  (1),  richiamando  quanto  aveva  in- 
segnato a  proposito  del  contratto  d*arruola- 
mento,  la  sostituzione  della  nave  può  anche 
importare  la  nullità  del  contratto,  né  ci 
persuade  quanto  dice  l'Ascoli  (2),  che  in 
mancanza  di  tale  enunciazione  debba  in- 
tendei*si  che  il  noleggiante  siasi  riservato  di 
caricare  le  merci  su  d'una  nave  qualunque, 
perché  può  essere  precisamente  in  vista  del 
trasporto  su  di  una  determinata  nave  che 
il  noleggio  può  essere  stato  concluso. 

4SS.  La  seconda  enunciazione  voluta 
dalla  legge  é  quella  del  nome  e  cognome 
del  noleggiatore  e  del  locatore.  Opportuna- 
mente la  legge  qui  usa  la  parola  locatore 
comprendendo  così  nel  suo  signi tìcato  tanto 
il  proprietario  che  sottoscrive  il  contratto 
in  persona,  quanto  il  capitano  che  fa  il 
contratto  in  assenza  del  proprietario,  quanto 
l'armatore,  che  abbiamo  visto  essere  la 
persona  alla  quale  dai  proprietari  della 
nave  vien  dato  l'incarico  di  amministrare 
la  nave.  Anche  l'enunciazione  dei  nomi  del 
noleggiatore  e  del  locatore  é  indispensabile 
per  la  validità  del  contratto  di  noleggio 
perchè  non  si  può  concepire  un  contratto 
senza  il  nome  dei  contraenti  e  di  coloro 
che  sono  interessati  alla  sua  esecuzione. 

434.  In  terzo  luogo  vuole  la  legge  che 
il  contratto  di  noleggio  contenga  il  nome  e 
cognome  del  capitano  e  padrone.  Col  Bor- 
sari (3)  riteniamo  che  scopo  di  quest*enun- 
ciazione  si  è  quello  di  specializzare  il  ba- 
stimento con  un  connotato  di  più,  oltreché 
non  è  possibile  ideare  una  nave  in  eser- 
cizio di  navigazione  senza  che  vi  sia  chi  ne 
abbia  il  governo.  Questa  indicazione  del 
capitano  non  è  tra  quelle  essenziali,  indi- 
spensabili alla  validità  del  contratto  di  no- 
leggio, e  lo  stesso  cambiamento  della  per- 
sona del  capitano  non  fa  cessare  gli  effetti 
del  contratto  se  lo  stesso  non  fu  convenuto 
in  vista  appunto  della  persona  che  doveva 
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comandare  la  nave.  Dì  questo  vedremo 
meglio  nel  commento  all'art.  548. 

435.  11  luogo  e  il  tempo  convenuti  per 
il  caricamento  e  scaricamento  è  altra  delle 
enunciazioni  che  devono  corredare  le  scrit- 
ture di  noleggio.  Ordinariamente  il  carico 
si  fa  nel  porto  ove  si  trova  la  nave,  ma 
può  anche  cominciarsi  ivi  e  completarsi 
altrove,  come  pure  può  farsi  del  tutto  in 
porto  diverso,  era  quindi  necessario  d'av- 
vertire a  ciò  nel  contratto  di  noleggio  quan- 
tunque la  mancanza  di  tale  enunciazione 
non  possa  portare  la  nullità  del  contratto  di 
noleggio. 

Ma  se  invece  nel  contratto  di  noleggio 
non  si  determini  il  porto  di  scaricamento, 
bisogna  riconoscere  che  tale  mancanza 
può  portar  seco  la  nullità  del  contratto, 
salvo  che  da  altri  elementi  non  risulti  del 
luogo  ove  lo  scaricamento  deve  avvenire. 
Potrà  essere  menzionato  il  porto  di  desti- 
nazione della  nave,  e  allora,  salvo  patto  in 
contrario,  si  presumerà  sia  quello  il  luogo 
di  scaricamento  della  merce,  ma  se  nem- 
meno ciò  sia  indicato,  e  non  possa  da  altri 
mezzi  di  prova  ciò  arguirsi  è  chiaro  che 
dovrà  concludersi  per  la  nullità  del  con- 
tratto di  noleggio. 

43€.  Più  importante  deirenunciazione 
del  luogo  di  caricamento  e  scaricamento  è 
quella  che  riflette  il  tempo  convenuto  per 
tali  operazioni,  perchè  questo  involve  la 
responsabilità  reciproca  delle  parti,  se  Tuna 
non  abbia  pronte  le  merci  alla  spiaggia,  o 
Taltra  non  sia  preparata  a  riceverle  nel 
tempo  convenuto,  i  giorni  fìssati  nella  con- 
venzione per  il  caricamento  o  lo  scarica- 
mento sono  detti  giorni  di  stallia.  La  stallia 
come  scrive  TAzuni  (1)  è  *  cosi  denomi- 
nata a  stando,  è  un  termine  di  dimora,  ossia 
un  trattenimento  volontario  o  forzato  che 
la  nave  fa  in  un  porto,  o  per  cagione  del 
capitano  di  essa  nel  ricevere  il  carico,  o  del 
noleggiatore  in  darglielo,  in  pregiudizio  del- 
l'uno o  dell'altro  rispettivamente  «. 

Le  stallie  sono  regolari  o  irregolari  :  re- 
golari se  si  accordano  colla  convenzione,  o 
si  sollin tendono  secondo  gli  usi  della  piazza, 

(1)  Diziofiaria,  n.  48. 


irregolari  se  non  sono  regolate  dal  patto  o 
dall'uso  e  se  dipendono  da  avvenimenti 
straordinari  ed  imprevisti.  Le  stallie  rego- 
lari, scrive  il  Borsari  (2)  *  si  distìnguono  in 
ordinarie  e  straordinarie:  quelle  essendo 
prevedute  o  governate  dai  patti  o  dalle 
consuetudini  non  si  bonificano,  le  altre  de- 
vono essere  indennizzate  se  dipendenti  da 
forza  maggiore  e  non  da  fatto  e  colpa  degli 
aventi  interesse. 

*  Codeste  dimore  o  soste  più  o  meno 
forzate  del  bastimento  che  producono  ne- 
cessariamente  delle  spese,  sogliono  preav- 
vertirsi nelle  scritture  di  noleggio  fatte  a 
modo,  e  così  si  provvede  a  non  poche  dit- 
fìcoltà:  la  legge  organica  dei  contratto  non 
ne  parla,  non  essendo  che  fatti  accidentali 
accessori ,. 

Le  controstallie  sono  le  stallie  prodotte 
dal  fatto  dei  noleggiatori,  e  a  differenza 
delle  prime,  non  sono  mai  ordinarie  né 
regolari. 

Quando  nel  contratto  di  noleggio  non  sia 
indicato  il  tempo  del  caricamento  e  dello 
scaricamento  si  applicano  gli  usi  del  luogo,, 
come  dispone  l'art.  549  che  esamineremo. 

439.  La  quinta  indicazione  che  la  legge 
richiede  si  contenga  nel  contratto  di  no- 
leggio è  quella  che  riflette  il  nolo,  o  il  cor- 
respettivo  da  pagarsi  per  la  locazione  della 
nave,  ed  anche  questa  è  enunciazione  es- 
senziale alla  validità  del  contratto;  la  sua 
mancanza  però  non  porterebbe  la  nullità 
del  contratto  quando  il  nolo  risultasse  da 
altri  documenti,  ad  esempio  dalla  polizza 
di  carico. 

43II.  Finalmente  deve  il  contratto  di 
noleggio  indicare  se  lo  stesso  sia  di  tutta  o 
di  parte  della  nave,  perchè,  potendosi  no* 
leggiare  anche  solo  in  parte  la  nave,  il  con« 
tratto  deve  fame  menzione,  e  l'indennità 
convenuta  in  caso  di  ritardo.  Come  si  è 
visto  tra  le  enunciazioni  che  devono  essere 
nel  contratto  di  noleggio  vi  è  quella  che 
riflette  il  tempo  convenuto  pel  caricamento 
e  per  lo  scaricamento  della  nave.  L'inden- 
nità cui  accenna  il  numero  7  dell'articolo 
in  esame  comprende  appunto  quanto  è  al 


(2;  Op.  cit.,  n.  1118. 
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noleggiante  doTuto  per  le  maggiori  spese 
che  occorrono  per  la  permanenza  in  porlo 
della  nave  e  per  i  danni  che  sono  da  questo 
fatto  derivati. 


Oltre  alle  clausole  che  abbiamo 
TÌsto  devono  contenersi  nei  contratti  di 
noleggio,  i  contraenti  sono  liberi  d'inserire 
negli  stessi  quelle  clausole  che  credono  di 
loro  interesse,  purché  sempre  non  siano 
contrarie  all'ordine  pubblico,  ai  buoni  co- 
stumi o  non  siano  vietate  dalla  legge.  Ri- 
cordiamo a  questo  proposito  come  una 
recente  sentenza  della  corte  d'appello  di 
Genova  abbia  dichiarato  valido  il  patto 
contenuto  in  una  polizza  di  carico,  che 
attribuiva  ad  un  tribunale  straniero  la 
cognizione  delle  controversie  tutte  che  po- 
tessero insorgere  nell'esecuzione  del  con- 
tratto di  noleggio  (1).  Di  queste  come  di  altre 
clausole  avremo  occasione  di  occuparci 
nel  commento  dell'articolo  555. 

440.  A  riguardo  di  queste  clausole  che 
possono  essere  contenute  nei  contratti  dì 
noleggio  crediamo  opportuno  riferirequanto 
scrive  Borsari  (2).  "  Quale  sia  stata  l'inten- 
zione del  legislatore  nel  sistemare  la  reda- 
zione del  contratto  di  noleggio,  l'abbiamo 
già  detto.  Proporre  alla  spontaneità  delle 
parti  le  migliori  garanzie  del  contratto.  Chi 
operando  a  caso  non  farà  tesoro  di  cosi 
saggi  avvertimenti,  sentirà  non  pochi  im- 
barazzi, e  dovrà  pentirsene.  Il  legislatore, 
come  si  dimostrò  nel  prefato  numero,  non 
fulmina   la  nullità  del  contratto:  nondi- 
meno rinosservanza  della  legge  non  può 
essere  senza  conseguenze:  e  quella  che  da 
noi  fu  posta  in  rilievo,  è  principalmente  la 
difficoltà  della  prova,  o  si  riguardi  le  con- 
dizioni specifiche  del  contratto,  o  il  con- 
flitto che  il  locatore  o  il  noleggiatore  po- 
tranno incontrare  con  coloro  che  pretendono 
poziorità  di  diritti. 

■  Ora,  ritenuta  la  volontà  delle  parti  di 
fare  il  contratto  per  iscritto,  vediamo  quale 
sia  la  conseguenza  di  non  avere  ottempe- 
rato alle  singole  norme  statuite  nell'arti- 
colo 381. 


(1)  Sentenza  28  marzo  1894  {Temi  Genovese, 
1^,  pag.  246). 


"  Le  omissioni  e  le  inesattezze  (Pinesat 
tozza  è  sempre  la  omissione  di  tal  cosa  che 
serve  a  chiarezza)  fanno  difficoltà  di  prova. 
Ninno  potrebbe  invocare  una  convenzione 
acefala,  mancante  dei  nomi  delle  parti  :  se 
l'identità  del  corpo  noleggiato  non  fosse 
stabilita,  ed  altri  negasse,  si  dovrebbe  ri- 
correre a  mezzi  contestabili  e  dispendiosi: 
se  il  luogo  e  il  tempo  del  carico  e  discarico 
non  apparisse,  converrebbe  pure  ricorrere 
ad  altre  prove  fuori  della  scrittura,  qua- 
lunque siano»  o  scritte  o  verbali:  e  che  si 
deduce  mai  da  tutto  questo?  Si  deduce  che 
la  convenzione  scritta,  mancante  degli 
estremi  yiù  importanti,  benché  non  cadesse 
in  nullità  per  sanzione  legislativa,  sarebbe 
inefficace,  senza  valore  giuridico,  e  come 
non  esistente,  in  forza  dei  principii  che 
non  riconoscono  una  data  natura  di  con- 
tratto non  rivestito  delle  caratteristiche  a 
lui  proprie:  e  dovendosi  far  risortire  la 
prova  testimoniale,  la  prova  peritica,  ed 
altre  simili  per  istabilire  i  sostanziali  del 
contratto  di  noleggio,  converrebbe  rinun- 
ziare alla  scrittura  difettosa  ed  inutile. 

"  Che  se  le  cose  trascurate  nella  scrit- 
tura fossero  meramente  secondarie  e  acci- 
dentali, restando  il  contratto  in  tutto  il  suo 
vigore,  allora  le  parti  mancanti  sarebbero 
supplite  dalla  ragione  del  diritto,  e  princi- 
palmente dalle  consuetudini  del  commercio 
alle  quali  s'intende  avere  voluto  rimettersi 
i  contraenti.  Così  se  le  indennità  dei  ri- 
tardi, delle  fermate  più  o  meno  necessarie 
per  le  operazioni  di  carico  e  scarico,  ed 
altre  evenienze,  non  sono  convenute,  e 
la  convenzione  si  dimostra  insufficiente, 
soccorre  la  legge  e  la  consuetudine  com- 
merciale „. 

441.  Dall'osservanza  delle  disposizioni 
dell'art.  547  sono  esonerate  le  navi  adibite 
alla  navigazione  dei  laghi  o  dei  fiumi,  e 
per  i  viaggi  con  navi  di  portata  inferiore 
alle  cinquanta  tonnellate  che  non  deb- 
bano estendersi  al  di  là  delle  coste  conti- 
nentali ed  insulari  del  Regno,  delle  isole 
di  Corsica  e  Malta  ed  isolette  adiacenti, 
delle  coste  di  Provenza  non  oltrepassando 


(2)  Op.  cit.,  n.  1119. 
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Gette,  delle  coste  estere  deirAdrìatico  non 
oltrepassando  Vallona  in  Albania,  delle 
coste  dell'Algeria  e  della  reggenza  di  Tu- 
nisi ed  isole  rispettive.  Pei  contratti  di  no- 


leggio di  tali  navi  non  è  a  termini  dell'arti- 
colo che  esaminiamo  necessaria  la  prova 
per  iscritto. 


Ari.  548. 

II  cambiamento  del  capitano  o  del  padrone  indicato  nella  scrittura, 
anche  per  congedo  datogli  dal  proprietario  della  nave,  non  fa  cessare 
gli  effetti  del  contratto  di  noleggio,  se  non  vi  è  convenzione  contraria. 

Art.   549» 

Il  tempo  del  caricamento  o  dello  scaricamento  della  nave,  se  non  é 
stabilito  dalla  convenzione,  è  regolato  secondo  l'uso  del  luogo. 


Sommario. 

442.  //  cambiamento  del  capitano  indicato  nella  scrittura  di  noleggio  non  fa  cessare 

gli  effetti  del  contratto  salvo  convenziorte  contraria. 

443.  Quid  se  il  tempo  del  caricamento  o  dello  scaricamento  non  sono  stabiliti  daUa 

convenzione,  —  Si  osservano  gli  usi  del  luogo. 

444.  Del  caso  in  cui,  benché  convenuto,  il  tempo  pel  caricamento  o  scaricamento  riesce 

insufficiente.  —  Controstallie. 

445.  Giustificazione  della  disposizione  per  la  quale  il  tempo  del  caricamento  è  regolato 

dagli  usi  del  luogo.  —  Quale  sia  il  luogo  secondo  i  cui  usi  si  regola  il  contratto» 

446.  Indennità  dovuta  in  caso  di  ritardo.  —  Quale  ne  sia  la  natura, 

447.  Stallie  dipendenti  da  fatto  volontario  del  destinatario  o  noleggiatore. 

448.  Stallie  regolari,  ordinarie,  irregolari  o  straordinarie. 

449.  Disposizioni,  in  ordine  alle  stallie,  del  Codice  germanico. 

450.  Decorrenza  delle  stallie. 

451.  Se  per  far  decorrere  le  stallie  occorre  costituzione  in  mora  o  protesto^ 

452.  Durata  delle  stallie.  —  È  regolata  dagli  usi  del  luogo. 

453.  Termine  delle  controstallie. 

454.  Come  si  computano  i  giorni  di  stallie  e  delle  controstallie. 

455.  Forma  delVatto  di  protesta,  se  occorre,  per  la  decorrenza  delle  stallie. 

456.  Diritto  del  noleggiante  di  far  partire  la  nave  quando  sia  decorso  il  termine  delle 

controstallie. 

457.  Quid  se  anziché  di  noleggio  totale  o  parziale  della  nave  si  tratti  del  trasporto  di 

determinata  quantità  di  merci. 

458.  Prescrizione  delVindennità  di  stallie  e  controstallie. 


449«  Fra  le  enunciazioni  che  devono 
essere  contenute  nella  scrittura  di  noleggio 
vi  deve  essere  il  nome  e  cognome  del  capi- 
tano 0  padrone.  Abbiamo  già  visto  come 
la  mancanza  di  questa  enunciazione  non 
renda  nullo  il  contratto  di  noleggio  per  re- 
(Tola  generale.  Tuttavia  il  legislatore  ita- 
liano lia  creduto  di  dover  soggiungere  nel- 


l'art. 548  che  il  cambiamento  del  capitano 
odel  padrone  indicato  nella  scrittura,  anche 
per  congedo  datogli  dal  proprietario  della 
nave,  non  fa  cessare  gli  effetti  del  contratto 
di  noleggio,  se  non  vi  è  convenzione  con- 
traria. Questa  disposizione  non  ha  riscontro 
nei  codici  precedenti  e  venne  aggiunta  dalla 
Commissione  del  1869.  Ne  riferiamo  i  mo- 
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tìvi  che  SODO  il  miglior  commento  della 
stessa.  *  Fra  le  indicazioni,  che  devono 
esprimersi  nel  contratto  di  noleggio  havvi 
la  designazione  del  capitano  o  del  padrone 
della  nave.  Non  vi  ha  dubbio  che  le  qua- 
lità personali  del  capitano  devono  eserci- 
tare una  grande  influenza  sulla  buona  riu- 
scita della  navigazione,  e  quindi  anche  sul 
grado  di  fiducia,  che  determina  il  noleg- 
giante o  il  caricatore  a  trattare  con  una 
nave,  piuttosto  che  con  un'altra.  Ma,  se  la 
indicazione  del  nome  del  capitano  nel  con- 
tratto di  noleggio  dovesse  produrre  la  con- 
seguenza che,  finché  sussistano  dei  contratti 
di  noleggio,  il  proprietario  o  Tarmatore 
della  nave  non  potesse  esercitare  il  suo 
diritto  di  congedare  il  capitano  ogniqual- 
volta gli  sembri  opportuno,  ne  verrebbe 
una  pregiudizievole  limitazione  di  tale  di- 
ritto, e  spesso  sarebbe  abbandonato  alPar- 
bitrio  dello  stesso  capitano  il  rendere  vani 
gli  scopi  gravissimi  ai  quali  mira  la  dispo- 
sizione dell'art.  15  approvato  al  n.  551  Verb. 
—  D'altronde,  anche  indipendentemente  da 
ciò,  il  cambiamento  del  capitano  può  avve- 
nire per  molte  ragioni,  e,  se  dovesse  deri- 
vare sempre  la  rescissione  del  contratto,  il 
commercio  marittimo  potrebbe  soffrirne. 
Esaminando  quindi  la  questione,  se,  in  di- 
fetto dì  convenzione  espressa,  debbasi  rite- 
nere condizione  essenziale  del  contratto  di 
noleggio  Tessere  la  nave  affidata,  tinche 
esso  dura,  a  quel  capitano  che  è  in  esso 
indicato,  la  Commissione  addotta  la  solu- 
zione negativa.  Questa  infatti  concilia  il 
concetto  della  stabilità  del  contratto,  colla 
necessità  della  surrogazione,  nei  casi  di 
bisogno,  e  colla  piena  e  libera  facoltà  del 
proprietario  di  provvedere,  come  meglio 
crede,  al  suo  interesse,  congedando  il  capi- 
tano, che  non  gode  più  quella  fiducia,  di 
cui  è  si  grande  bisogno  nei  rapporti  che 
derivano  dal  contratto  di  navigazione.  — 
Né  di  certo  alcun  danno  può  derivarne  al 
noleggiante,  o  locatore,  sì  perchè  il  capi- 
tano della  nave  è,  se  non  più,  certo  non 
meno  di  lui,  interessato  alla  salvezza  della 
nave  ed  al  buon  esito  della  navigazione,  si 
perchè  non  è  mai  tolto  al  noleggiatore  od 
al  caricatore  di  richiedere,  con  espressa 
clausola  del  contratto,  che,  qualora  la  per- 
sona del  capitano  abbia  avuto  un'influenza 


maggiore  sulla  di  lui  determinazione  di 
conchiudere  quel  determinato  contratto,  il 
contratto  debba  aversi  per  risolto,  se  la 
persona  del  capitano  è  mutata.  Questa  so- 
luzione che  è  anche  la  più  conforme  all'uso 
commerciale,  doveva  essere  sancita  con 
esplicita  dichiarazione,  affinchè  dal  silenzio 
della  legge  non  venisse  nella  pratica  tratto 
argomento  ad  incertezze  dannose,  e  perciò 
si  approva  il  seguente:  Il  contratto  di  no- 
leggio produce  effetto,  non  ostante  il  cam- 
biamento del  capitano  o  padrone  enunciato 
nella  scrittura  :  anche  per  congedo  datogli 
dal  proprietario  della  nave,  se  non  vi  è 
convenzione  contraria  ,. 

443*  Nel  contratto  di  noleggio  deve  es- 
sere pure  indicato,  come  abbiamo  accen- 
nato nel  commento  all'articolo  547.  il  tempo 
del  caricamento  o  dello  scaricamento  della 
nave.  Abbiamo  però  altresì  avvertito  come 
la  mancanza  di  tale  enunciazione  nel  con- 
tratto non  basti  a  renderlo  nullo,  ed  è  una 
conferma  di  questo  principio  e  nel  tempo 
stesso  una  norma  diretta  a  disciplinare  il 
caso  in  cui  tale  enunciazione  manchi, 
quella  contenuta  nell'art.  549  a  tenore  della 
quale  il  caricamento  o  scaricamento  della 
nave  è  regolato  secondo  l'uso  del  luogo 
quando  non  sia  stabilito  dalla  convenzione. 
£  questa  la  riproduzione  dell'art.  382  del 
Codice  del  1865  e  venne  mantenuta  nel 
Codice  vigente  dalla  Commissione  del  186^, 
la  quale  osservava:  "  Quantunque  il  Codice 
vigente  prescriva,  come  si  è  veduto,  che 
nel  contratto  di  noleggio  debbasi  enunciare 
il  tempo  convenuto  per  il  caricamento  e 
per  lo  scaricamento,  l'art.  382  prevede  il 
caso,  che  in  tale  materia  nulla  siasi  con- 
venuto. Tanto  è  vero  che  il  difetto  di  una 
delle  indicazioni  volute  dalla  legge  non  reca 
per  sé  sola  la  nullità  del  contratto.  Ma,  nel 
determinare  la  norma  da  seguirsi,  il  citato 
articolo  si  rimette  esclusivamente  all'uso 
del  luogo.  La  tendenza  di  alcuna  frale  più 
recenti  legislazioni  marittime  d'introdurre, 
anche  nella  materia  delle  siaUié  e  delle 
controstallie  (staries  ou  jours  de  planche, 
contre  staries)  di  caricamento  e  di  scarica- 
mento e  dei  relativi  compensi,  alcune 
norme  precise,  dirette  a  prevenire  per 
quanto  è  possibile  gli  inconvenienti  che 
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derivano  dalla  molteplice  varietà  degli  usi 
vigenti  in  questa  materia  nei  vari  luoghi,  dà 
motivo  alla  Commissione  di  entrare  lunga- 
mente ed  accuratamente  nelPesame  dei  due 
sistemi  opposti,  e  delle  conseguenze  che 
dall'uno  e  dall'altro  derivano.  —  Senonchè 
mentre  la  varietà  degli  usi  marittimi  di- 
pende in  gran  parte  da  condizioni  locali 
immutabili,  ed  è  quindi  indispensabile  il 
lasciare  a  quegli  usi  una  larghissima  parte, 
non  sarebbe  invero  diffìcile  di  fìssare  alcuni 
punti  sui  quali  possano  formularsi  delle 
norme  comuni;  ma  ciò  condurrebbe  alla 
necessità  di  comprendere  in  un  Codice  una 
quantità  di  minute  disposizioni,  che  non 
potrebbero  conciliarsi  colla  sobrietà,  che 
deve  costituirne  uno  dei  pregi  principali.  — 
E  d'altra  parte,  gii  usi,  dei  quali  si  tratta, 
sono  talmente  radicati  nell'abitudine  vi- 
gente nei  vari  luoghi,  e  sono  talmente  no- 
tori e  permanenti,  che  riesce  facilissimo  il 
constatarli,  con  ogni  certezza  e  precisione, 
ogniqualvolta  ne  emerga  il  bisogno,  e  senza 
che  consti  aver  ciò  mai  dato  luogo  ad  in- 
convenienti, né  siasi  manifestato  dal  ceto 
commerciale  il  desiderio,  che  la  legislazione 
intervenga  a  fìssare  norme  diverse.  Perciò 
la  Commissione  non  crede  di  dover  mutare 
il  sistema  seguito  dal  Codice  vigente  „. 

44'i.  Esposti  i  motivi  della  disposizione 
in  esame  ci  occorre  di  vederne  la  portata. 
Teniamo  per  fermo  che  l'articolo  549  con- 
templa l'ipotesi  in  cui  non  sia  convenuto  il 
tempo  del  caricamento  o  scaricamento 
della  nave,  ma  se  il  termine  pel  carico  o 
scarico  fosse  convenuto,  e  il  capitano,  riu- 
scendo lo  stesso  insuffìciente,  pretendesse 
compensi  o  controstallie  pel  maggior  tempo 
impiegato  che  cosa  dovrà  dirsi?  Dovrà  con- 
correre la  colpa  del  caricatore  per  farsi 
luogo  a  compenso,  o  dovrà  dirsi  che  il  ca- 
pitano deve  imputare  a  sé  di  non  aver  me- 
glio calcolato  il  tempo  che  gli  occorreva  pel 
carico  e  lo  scarico?  La  questione  si  pre- 
sentò in  giurisprudenza  e  venne  decisa  in 
favore  del  capitano  dalla  Cassazione  di 
Torino  nel  29  aprile  1869  (1),  accogliendo 
il  ricorso  proposto  contro  una  sentenza 
della  corte  d'appello  di  Genova  la  quale 


aveva  appunto  dichiarato  non  essere  do- 
vuto al  capitano  alcun  compenso  in  tal  caso, 
senza  il  concorso  della  colpa  del  carica- 
tore, a^iungendo  che  doveva,  a  sé,  il  capi- 
tano imputare  le  conseguenze  di  non  aver 
ben  preveduto  e  calcolato  il  tempo  che  gli 
era  necessario  per  le  operazioni  di  carico 
e  scarico.  Osservava  la  Corte  suprema: 
*  che  queste  considerazioni  sono  in  urto 
diretto  colla  legge  del  contratto  e  coi  prin- 
cipii  del  diritto  commerciale:  il  capitano 
consentendo  trenta  giorni  di  stallìe  senza 
compenso  alcuno,  non  si  è  obbligato  a  com- 
piere il  caricamento  e  lo  scaricamento  entro 
quel  termine,  e  ciò  é  per  tutto  evidente, 
perché  difatti  stipulò  per  sé  le  controstallie 
a  prezzo  fisso  pel  caso  in  cui  le  stallie  re- 
golari non  bastasseso  alVuopo,  il  qucUe patto 
sarebbe  un  controsenso  se  la  convenzione 
doveva  intendersi  come  volle  intenderla  la 
Corte:  la  legge  considerata  nella  sua  lettera 
e  nella  sua  ragione  non  permette  un'inter- 
pretazione diversa,  quando  prescrive  che 
la  scrittura  di  noleggio  spieghi  11  tempo 
convenuto  per  caricare  e  scaricare  la  nave: 
quando  vuole  che  siano  in  esse  determinate 
le  indennità  del  ritardo  in  dette  operazioni: 
quando  dichiara  che  le  spese  del  carica- 
mento e  dello  scaricamento  debbano  essere 
sopportate  dal  caricatore:  nessuno,  per  dir 
tutto  in  una  parola,  ha  mai  dubitato  che  le 
stallie  regolari  non  siano  una  concessione 
che  fa  il  capitano,  consultate  le  sue  conve- 
nienze, in  confronto  del  nolo  pattuito:  che 
le  controstallie  non  siano  obbligatorie  per 
il  caricatore,  semprechè  le  stallie  regolari 
non  siano  sufficienti:  che  inoltre  il  capitano 
quando  sia  incolpabile  di  ritardo,  non  abbia 
diritto  a  maggiori  indennità  pel  tempo  ul- 
teriormente consumato  a  profìtto  del  loca- 
tore :  epperò  la  Corte,  adottando  principii 
diversi,  ha  violata  la  legge  del  contratto  e 
gli  articoli  del  Codice  di  commercio  dal  ri- 
corrente invocati  „, 

445*  Veniamo  dopo  ciò  al  caso  contem- 
plato nell'articolo  549,  secondo  il  quale 
quando  il  tempo  del  caricamento  o  scari- 
camento non  è  convenuto,  la  convenzione 
viene  regolala  secondo  gli  usi  del  liìogo.  È 


(1)  Monitore  dei  tribunali,  1869,  pagr.  441. 
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questa  disposizione  una  conferma  di  quel 
princìpio,  che  principalmente  vif^e  nel 
commercio  pel  quale  optima  legutn  inierpres 
consuetudo,  principio  che  per  tutte  le  ma- 
terie commerciali  è  scritto  all'articolo  !• 
del  nostro  Codice  e  cioè  che  ove  le  leggi 
commerciali  non  dispongano  si  osservano 
gli  usi  mercantili,  che  gli  usi  locali  o  spe- 
ciali prevalgono  agli  usi  generali. 

Alla  disposizione  in  esame  si  sono  fatte 
alcune  critiche:  noi  però  crediamo  che  nelle 
materie  commerciali  in  genere  e  in  quella 
che  riflette  il  noleggio,  in  ispecie,  non  si 
poteva  non  rimettersi  agli  usi  locali,  quando 
le  parti  nella  convenzione  nulla  hanno  pat- 
tuito al  riguardo. 

Ma  come  dovrà  intendersi  l'espressione 
della  legge  che  vuole  che  il  tempo  del  ca- 
ricamento 0  dello  scaricamento,  in  difetto 
di  patto  espresso,  sia  regolato  secondo  Tuso 
del  luogo? 

È  certo  che  il  legislatore  per  interpretare 
il  contratto  di  noleggio  volle  si  seguissero 
gli  usi  del  luogo  in  cui  il  contratto  si  sti- 
pulò, però  gli  usi  del  luogo  ove  il  contratto 
ebbe  la  sua  esecuzione  devono  in  difetto  di 
patto  che  richiami  quelli  del  luogo  del  con- 
tratto, essere  seguiti  nel  l'interpretazione  del 
contratto,  e  così  dovrà  aversi  riguardo  agli 
usi  del  luogo  in  cui  segue  il  carico  e  lo 
scarico  della  nave. 

4«iGt  Come  si  misuri  questa  indennità 
dobbiamo  ora  accennare,  e  completando 
quanto  abbiamo  già  accennato  nel  com- 
mento dell'articolo  547  —  parliamo  delle 
stallie  e  delle  controstallie. 

QuaPè  la  natura  di  quest'indennità? 

Il  prof.  Vivante  così  scrive  in  ordine  a 
tale  questione:  "  La  giurisprudenza  non 
sembra  precisamente  concorde  nel  definire 
Tìndole  giuridica  di  questo  compenso:  al- 
cune sentenze  lo  considerano  come  una 
clausola  penale  convenuta  tra  le  parti  pel 
caso  di  ritardo  all'adempimento  dell'obbliga- 
zione principale  di  caricare  e  scaricare  le 
merci  nell'epoca  determinata  dal  contratto  : 
aulire  come  un  risarcimento  convenzionale 
del  danno  sofferto  pel  ritardo.  Ma  fra  queste 
due  definizioni  non  v'ha  che  un  semplice 
divario  di  parole,  perchè  la  clausola  penale 
aggiunta  ad  un  contratto  non  è  che  un'an- 


ticipata liquidazione  dei  danni,  — •  risarci- 
mento convenzionale  e  clausola  penale 
sono  sinonimi.  Ma  la  conferenza  d'Am- 
burgo non  accolse  questo  concetto  che  pur 
prevaleva  nell'antico  diritto  tedesco,  e  con- 
siderò le  controstallie  come  un  prolunga- 
mento delle  stallie,  colla  sola  differenza 
che  il  compenso  di  queste  si  ritenne  com- 
preso nel  nolo,  mentre  quello  delle  con- 
trostallie, siccome  incerto  ed  eccezionale, 
si  volle  valutato  a  parte  dai  contraenti. 
Non  si  considerò  il  debito  delle  contro- 
stallie come  compenso  dovuto  dal  noleg- 
giatore pel  suo  ritardo,  ma  come  un'appen- 
dice del  nolo  per  la  prolungata  locazione 
della  nave.  Però  questo  concetto  ripugna 
alle  tradizioni  della  nostra  giurisprudenza 
che  definì  sempre  il  debito  di  stallie  come 
una  compensazione  dei  danni  sofferti  e  dei 
guadagni  perduti  dal  noleggiante  pel  pro- 
lungato ritardo.  Se  il  compenso  delle  con- 
trostallie fosse,  come  intende  la  giurispru- 
denza tedesca,  un  correspettivo  per  la 
continuata  locazione  della  nave,  il  com- 
penso dovrebbe  misurarsi  in  proporzione 
al  nolo  pattuito,  e  non  a  norma  dei  danni 
sofferti.  Se  il  compenso  delle  controstallie 
fosse  un'appendice  del  nolo  si  dovrebbero 
concedergli  gli  stessi  privilegi  e  le  mede- 
sime prescrizioni  che  si  concedono  a  quello: 
ma  la  giurisprudenza  e  le  varie  legislazioni 
non  lo  consentono. 

*  Le  controstallie  sono  adunque  una  in- 
dennità del  ritardo,  pagabili  solamente 
quando  vengono  consumate:  esse  non  rap* 
presentano,  come  il  nolo,  un  onere  reale 
investito  di  privilegio  sopra  le  merci,  ma 
un  credito  personale  del  capitano  contro 
il  noleggiatore.  Il  nolo  ha  dalla  legge  un 
privilegio  perchè  mediante  il  trasporto  si 
accresce  o  almeno  s'intende  di  accrescere 
il  valore  delle  merci  :  ma  il  debito  di  con- 
trostallie non  deriva  di  regola  che  dal  ri- 
tardo più  0  meno  colposo  del  noleggiatore 
e  però,  non  giovando  punto  alle  merci,  non 
ha  privilegio ,. 

11  sistema  seguito  dal  nostro  Codice  con* 
sidera  i  compensi  dovuti  pel  ritardo  come 
una  indennità  (art.  547  e  568)  e  cioè  come 
un  risarcimento  del  danno. 

449.  Dobbiamo  occuparci  delle  stallie 
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che  dipendono  da  fatto  volontario  del  de- 
stinatario o  del  noleggiatore.  Secondo 
Targa  (1),  le  stallie  si  distinguono  in  rego- 
lari  e  irregolari.  Le  prime  sono  le  accor- 
date per  patti,  oppure  procedono  da  usi, 
perchè  di  queste  non  ne  ha  disposto  la  legge 
comune,  nemmeno  il  Consolato  di  mare. 
Le  seconde  sono  quelle  che  si  commettono 
non  regolate  da  patti,  né  da  usi,  ma  cau- 
sate da  accidenti.  Delle  prime  regolari,  al- 
cune sono  ordinarie,  alcune  straordinarie. 
Per  le  prime  che  sono  limitate  o  da  patti  o 
da  usi  non  si  tira  soldo:  al  contrario  per 
le  straordinarie  si  tira.  In  quanto  poi  alle 
stallie  irregolari  vi  entra  l'arbitrio  del  giù* 
dice,  il  quale  deve  ponderare  gli  accidenti, 
tempi,  luoghi  e  protesti  se  ve  ne  sono,  e 
secondo  quelli  andarli  regolando. 

44S.  Una  distinzione  la  quale  anche 
oggi  riceve  in  pratica  applicazione  è  quella 
di  stallie  regolari  od  ordinarie,  irregolari  o 
straordinarie.  Le  prime  che  non  danno 
luogo,  tranne  patto  contrario,  ad  indennità 
di  sorta,  sono  quelle  che  occorrono  per 
caricare  o  scaricare  le  merci,  e  possono 
essere  disciplinate  dal  contratto  di  noleggio, 
oppure  vengono  ammesse  perchè  conformi 
agli  usi  del  luogo.  Le  seconde,  che  sono 
anche  chiamate  controstallie,  sono  quelle 
che  eccedono  la  misura  di  tempo  neces- 
saria ad  eseguire  il  caricamento  o  lo  scari- 
camento della  nave,  per  essere  in  ritardo 
il  noleggiatore  alla  loro  consegna,  o  il  de- 
stinatario a  riceverle,  danno  diritto  ad  in- 
dennità, sia  questa  convenuta  o  determi- 
nata dagli  usi  del  luogo  e  quindi  aggiudicata 
dai  tribunali.  Dalla  prestazione  di  questa 
indennità,  scrive  il  Vidari  (2),  non  è  mai 
dispensato  il  noleggiatore  destinatario  salvo 
patto  in  contrario. 

449. 11  Codice  che  regola  completamente 
le  materie  delle  stallie  e  controstallie  è 
quello  dell'Impero  germanico.  Il  Codice 
nostro,  come  abbiamo  avvertito,  riproduce 
la  disposizione  del  Codice  del  1865,  ed  al 
sistema  da  esso  seguito  può  applicarsi 
quanto  scriveva  il   prof.  Vivante  (3)  nel 


(lì  Op.  cit.,  cap.  88,  nn.  2,  8,  4. 
(2)  Op.  cit.,  n.  668. 


1880:  *  Le  consuetudini  che  regolano  questo 
istituto  sembrano  a  primo  aspetto  cosi 
disformi  e  innumerevoli  che  i  legislatori 
del  Codice  francese  e  del  nostro  non  ebbero 
cuore  di  cacciarsi  per  entro  a  quel  gine- 
praio per  raccoglierne  le  regole  direttive. 
Esse  sono  ancora  fluttuanti  in  seno  alla 
giurisprudenza  che  segue  le  fallibili  ispira- 
zioni deirequità,  pronunciando  piuttosto 
delle  transazioni  che  dei  giudicati.  Chi  ha 
dovuto  dimostrare  una  di  queste  consuetu- 
dini sa,  per  prova,  come  i  testimoni  discor- 
dino nello  apprezzarle  seguendo  i  loro 
diversi  interessi,  come  taluno  consideri 
semplice  atto  di  tolleranza  e  di  convenienza 
quello  che  ad  altri  pare  una  vera  norma 
giuridica:  come  alcuni  giudici  stimino  rag- 
giunta la  prova  del  diritto  consuetudinario 
quando  altri  la  credono  tuttora  incompleta. 

"  E  pure  non  è  difficile  dedui-re  per  via 
di  astrazione  le  regole  che  formano  gli  ele- 
menti logici  di  questMstituto,  giovandosi 
delle  frequentissime  sentenze  dei  magistrati 
e  delle  consuetudini  vigenti.  Né  queste  re- 
gole legislative  possono  offendere  gli  inte- 
ressi e  gli  usi  dei  vari  porti,  quando  si  re- 
stringano a  disciplinare  i  caratteri  generali 
dell'istituto,  lasciando  alle  usanze  la  cura 
di  formulare  le  regole  più  minute  che  di- 
pendono dalle  condizioni  materiali  ed  eco- 
nomiche dei  singoli  porti. 

'  È  ormai  tempo  di  liberare  anche  questo 
istituto  dalla  mobilità  delle  opinioni  e  dalla 
influenza  degli  interessi  personali:  è  d'uopo 
di  consacrarne  le  regole  fondamentali  nel 
Codice  nuovo,  tanto  più  che  il  commercio 
vagabondo  delle  navi  ha  bisogno  di  regole 
costanti  in  cui  affidarsi,  e  molti  dei  nostri 
poveri  porti  mancano  di  proprie  e  valide 
consuetudini. 

*  Il  progetto  pel  Codice  nuovo  ha  proce- 
duto troppo  timidamente  nella  via  delle 
buone  riforme  :  esso  riesci  a  correggere  gli 
errori  che  la  giurisprudenza  ha  notato  nel 
Codice  vigente,  ma  non  ha  raccolto  i  frutti 
che  si  sono  quasi  maturati  nei  nostri  porti 
per  virtù  delle  consuetudini  ,. 

Secondo  il  Codice  di  commercio  germa- 
nico, nel  caso  di  noleggio  di  una  nave  in- 

(8)  Le  ftiallie  e  le  eontrostaJUe  nei  rapporti 
marittimi  [Arrh.  giur»^  1880,  II,  n.  171). 
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tiera,  il  capitano  de^e,  appena  sia  disposto 
e  pronto  a  ricevere  il  carico,  dame  avviso 
al  noleggiatore.  Dal  giorno  che  segue  quello 
deiravviso,  cominciano  a  decorrere  le  stallie 
di  caricamento. 

Trascorse  le  stallie  di  caricamento,  il 
noleggiante  deve  attendere  ancora  ulterior- 
mente il  carico,  quando  ciò  sia  convenuto 
(termine  di  controstallie). 

Per  le  stallie  di  caricamento  nessuno 
speciale  compenso  può  essere  preteso, 
quando  non  sia  pattuito  il  contrario.  Per 
converso  il  noleggiatore  deve  corrispondere 
al  noleggiante  pel  termine  di  controstallie 
un  compenso  (compenso  di  stallia)  (1). 

Se  il  contratto  non  stabilisce  la  durata 
delle  stallie  di  caricamento,  questa  è  de- 
terminata per  mezzo  dei  regolamenti  locali 
del  porto  di  caricamento,  ed  in  mancanza 
di  questi,  per  mezzo  dell'uso  locale  ivi  esi- 
stente. Se  non  esiste  neppure  al  riguardo 
un  uso  locale,  si  considera  come  tempo  di 
stallia  di  caricamento  un  termine  conve- 
niente, avuto  riguardo  alle  circostanze  del 
caso. 

Quando  sia  stato  nel  contratto  pattuito 
un  tempo  di  controstallia,  ma  non  ne  sia 
stata  fissata  la  durata,  tal  periodo  di  contro- 
stallia dura  quattordici  giorni. 

Se  il  contratto  contiene  soltanto  la  de- 
terminazione di  un  compenso  di  stallìa, 
devesi  intendere  che  siasi  convenuto  un 
perìodo  di  controstallia,  senza  determina- 
zione di  durata  (2). 

Se  nel  contratto  è  stabilita  la  durata 
delle  stallie,  ovvero  il  giorno  in  cui  queste 
devono  finire,  le  controstallie  cominciano 
senz'altro  appena  decorso  il  termine  delle 
stallie. 

In  mancanza  di  tale  disposizione  con- 
trattuale, le  controstallie  cominciano  a  de- 
correre solo  dopo  che  il  noleggiante  abbia 
dichiarato  al  noleggiatore  che  il  tempo 
delle  stallie  è  finito.  11  noleggiante  può, 
anche  durante  il  corso  delle  stallie,  dichia- 
rare al  noleggiatore  in  qual  giorno  egli  le 
rìtenga  finite.  In  questo  caso  non  è  neces- 
saria una  nuova  dichiarazione  del  noleg- 


(1)  Art.  568  Cod.  dì  comm.  germanico, 
(i)  Art  569  id.  id. 

(8)  Art  570  id.  id. 


giante,  affinchè  finiscano  le  stallie  e  co-> 
mincino  le  controstallie. 

Nel  caso  di  noleggio  della  nave  intiera  o 
di  una  determinata  parte  di  essa,  il  capi- 
tano deve,  dopo  il  decorso  delle  stallie  con- 
venute o  stabilite  dalla  legge,  far  levare  un 
protesto  per  inadempimento,  nel  caso  di 
carico  mancante  od  incompleto,  e  dal  giorno 
in  cui  è  levato  il  protesto,  attendere  ancora 
quattordici  giorni  correnti. 

Il  protesto  deve  essere  levato  per  mezzo 
di  un  notaio  o  di  un  ufficiale  giudiziario  (3). 

Decorse  le  stallie,  ovvero  decorse  le  con- 
trostallie, quando  queste  siano  convenute, 
il  noleggiante  non  è  obbligato  ad  attendere 
ulteriormente  il  carico.  Egli  deve  però  co- 
municare al  noleggiatore  la  sua  intenzione 
di  non  attendere  più  oltre  il  carico,  al  più 
tardi  tre  giorni  prima  che  siano  decorse  le 
stallie  e  le  controstallie. 

Quando  ciò  non  sia  fatto,  le  stallie  o  le 
controstallie  non  finiscono,  prima  che  sia 
stata  fatta  la  dichiarazione,  e  siano  trascorsi 
tre  giorni  dalla  consegna  di  esse. 

I  tre  giorni  menzionati  in  quest'articolo 
sono  calcolati  in  tutti  i  casi  come  correnti 
senza  interruzione,  secondo  il  calendario  (4). 

Nessuna  forma  particolare  è  prescritta 
per  le  dichiarazioni  del  noleggiante  men- 
zionate negli  articoli  570  e  571.  Se  il  no- 
leggiatore rifiuta  di  certificare  in  modo 
sufficiente  il  ricevimento  dì  una  tale  di- 
chiarazione, il  noleggiante  è  autorizzato  a 
far  redigere  su  di  ciò,  a  spese  del  noleg- 
giatore, un  atto  pubblico  (5). 

II  compenso  di  stallia  è,  quando  non  sia 
determinato  nel  contratto,  fissato  dal  giù* 
dice  secondo  il  suo  prudente  arbitrio,  previa 
audizione  di  periti  in  caso  di  bisogno. 

11  giudice  deve  tener  conto  a  tal  fine 
delle  particolari  circostanze  del  caso  con- 
creto ed  in  ispecial  modo  dei  salari  e  delle 
spese  di  mantenimento  delP  equipaggio, 
come  pure  del  nolo,  che  il  noleggiante  è 
impedito  di  guadagnare  (6). 

Pel  calcolo  delle  stallie  e  delle  contro- 
stallie di  caricamento,  i  giorni  sono  confati 
di  seguito  e  senz'interruzione:  in  ispecial 


(4)  Art.  571  Cod.  di  comm.  gennauico. 

(5)  Art  572  id.  id. 

(6)  Art  573  id.  id. 


21  —  Cod,  di  comm,  ^  Commento.  —  Commercio  marittimo  e  navigazion/e. 
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modo  si  computano  le  domeniche  ed  i 
giorni  festivi,  come  pure  quei  giorni  in  cui 
il  noleggiatore  è  impedito  di  consegnare  il 
carico  per  un  caso  fortuito. 

Non  si  computano  però  i  giorni,  in  cui, 
in  causa  di  vento  o  di  tempo  cattivo  o  di 
qualsiasi  altro  caso  fortuito: 

1^  É  impedita  la  consegna  a  bordo  non 
solo  delle  merci  pattuite,  ma  di  qualunque 
specie  di  merci,  ovvero 

2^  è  impedito  il  ricevimento  del  ca- 
rico (1). 

Per  i  giorni,  durante  i  quali  il  noleggiante 
ha  dovuto  attendere  ulteriormente,  in  causa 
d^impedimento  alla  consegna  di  qualunque 
specie  di  carico,  gli  spetta  il  compenso  di 
stallia,  anche  se  Timpedimento  siasi  veri- 
ficato durante  le  stallie.  Al  contrario  il 
compenso  di  stallia  non  deve  pagarsi  anche 
se  rimpedi mento  siasi  verificato  durante  le 
controstallie,  per  i  giorni  durante  i  quali  egli 
abbia  dovuto  attendere  ulteriormente  in 
causa  di  impedimento  al  ricevimento  del 
carico  (2). 

Qualora  la  durata  delle  stallie  di  carica- 
mento sia,  in  conformità  alParticolo  5G9, 
stabilita  da  regolamenti  o  dall'uso  locale,  i 
due  precedenti  articoli  sono  applicabili  nel 
calcolo  delle  stallie  solo  in  quanto  non  sia 
altrimenti  disposto  dai  regolamenti  o  dagli 
usi  locali  (3). 

Se  il  noleggiante  ha  pattuito  che  il  cari- 
camento debba  essere  finito  entro  un  giorno 
determinato,  esso  non  è  obbligato  ad  at- 
tendere ulteriormente  in  causa  di  impedi- 
mento alla  consegna  di  qualsiasi  specie  di 
carico  (4). 

Se  il  noleggiante  deve  ricevere  il  carico 
da  un  terzo,  e  questo  terzo  è  irreperibile, 
malgrado  che  dal  noleggiante  sia  stata  fatta, 
nei  modi  usati  nel  luogo,  pubblica  dichia- 
razione di  esser  pronto  a  caricare,  ovvero 
rifiuta  la  consegna  del  carico,  il  noleggiante 
deve  darne  avviso  al  più  presto  al  noleg- 
giatore ed  attendere  il  carico  soltanto  fìno 
alla  fine  delle  stallie,  ma  non  anche  du- 
rante le  controstallie  eventualmente  con- 


(1)  Art.  574  God.  di  comm.  germanico. 
(2i  Art.  575  id.  id. 

(3)  Art.  576  id.  id. 

(4)  Ari.  ;>77  id.  id. 


venute,  salvo  il  caso  in  cui  egli  riceve  dal 
noleggiatore  o  da  un  procuratore  di  esso 
una  istruzione  diversa,  entro  il  termine 
delle  stallie. 

Quando  per  le  stallie  di  caricamento  e 
per  quelle  di  scaricamento  sia  stabilito  un 
solo  termine  complessivo  indiviso,  si  ritiene 
pel  caso  sovraccennato  che  la  metà  di 
questo  termine  costituisce  le  stallie  di  cari- 
camento (5). 

Il  noleggiante  deve,  a  richiesta  del  no- 
leggiatore, intraprendere  il  viaggio  anche 
senza  il  completo  carico  convenuto.  Però 
allora  non  solo  gli  compete  Tintiero  nolo 
insieme  all'eventuale  compenso  di  stallia, 
ma,  qualora  il  carico  incompleto  non  pre- 
senti sufficienti  garanzie  peir  intiero  nolo, 
egli  ha  diritto  a  pretendere  che  gli  sia  data 
un'  altra  cauzione.  11  noleggiatore  deve 
inoltre  rimborsargli  le  maggiori  spese,  che, 
eventualmente  gli  derivino  per  essere  il  ca- 
rico incompleto  (6). 

Se  il  noleggiatore  non  ha  eseguito  com- 
pletamente il  caricamento,  prima  che  sia 
trascorso  il  periodo  di  tempo  durante  il 
quale  il  noleggiante  è  obbligato  ad  atten- 
dere il  carico,  il  noleggiante  ha  facoltà, 
quando  il  noleggiatore  non  receda  dal  con- 
tratto, di  intraprendere  il  viaggio  e  di  far 
valere  i  diritti  indicati  nel  precedente  arti- 
colo (7). 

450.  Come  vedesi  il  Codice  di  commercio 
tedesco  regola  minutamente  l'istituto  delle 
stallie  prevedendo  moltissime  questioni  le 
quali  sotto  l'impero  del  nostro  Codice  sono 
lasciate  alla  giurisprudenza,  e  oltre  alle 
regole  che  devono  applicarsi  per  le  stallie 
di  caricamento,  contiene  altresì  agli  arti- 
coli 595  a  605  quelle  che  devono  applicarsi 
allo  scarico  delle  merci,  ripetendo  quasi 
letteralmente  le  prime.  Nel  Codice  nostro 
invece  le  sole  disposizioni  che  regolano  la 
materia  sono  quelle  scritte  agli  articoli  547 
n.  4,  e  549,  il  primo  dei  quali  dispone  che 
la  scrittura  di  noleggio  deve,  tra  le  altre 
enunciazioni,  indicare  il  luogo  e  il  tempo 


(5)  Art.  578  God.  di  comm.  germaDÌco* 

(6)  Art.  679  id.  id. 

(7)  Art.  580  id.  id. 
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conyeDuti  pel  caricamento  e  scaricamento 
ed  il  secondo  che  rimette  alPuso  del  luogo 
il  regolare  il  tempo  del  caricamento  o  dello 
scaricamento  della  nave  se  lo  stesso  non  è 
stabilito  dalla  convenzione. 

Limitiamo  per  ora  il  nostro  studio  alle 
stallie  e  controstallie  dovute  pel  periodo 
di  caricamento,  e  vediamo  da  quando  esse 
decorrono. 

Se  la  durata  delle  stallie  fu  convenuta 
nel  contratto  cominciano  a  decorrere  dalla 
data  convenuta  senza  bisogno  di  protesto. 
Infatti  avendo  le  convenzioni  legalmente 
formate  forza  di  legge  per  coloro  che  le 
hanno  fatte  e  dovendo  essere  eseguite  di 
buona  fede  (art.  1123, 1124  cod.  civile)  non 
vi  è  dubbio  che  quando  in  un  contratto  di 
nole^io  stipulato  validamente  si  stabilisce 
il  termine  delle  stallie  e  controstallie,  biso- 
gnerebbe aggiungere  al  contratto  per  dire 
che  si  deve  addivenire  ad  una  formale  pro- 
testa per  aver  diritto  a  reclamare  il  paga- 
mento delle  controstallie. 

45 f .  La  protesta  o  costituzione  in  mora 
non  può  essere  pretesa,  vigente  il  nostro 
Codice  civile  che  agli  articoli  1213  e  1223 
scrìve  la  regola  dies  interpellai  prò  homine, 
per  cui,  quando  Tobbligazione  contiene  un 
termine,  la  costituzione  in  mora  riesce  una 
mera  ed  inutile  superfluità.  E  nemmeno 
potrebbero  invocarsi  in  favore  delPopposta 
teoria  gli  usi  commerciali,  a  termini  dei 
quali  la  protesta  fosse  necessaria,  perchè, 
come  decise  la  Corte  d'appello  di  Genova 
colla  sentenza  1^  maggio  1880  (1),  il  Codice 
di  commercio  stabilisce  bensì  '^  che  i  con- 
tratti commerciali  sono  regolati  dalle  leggi 
e  dagli  usi  particolari  del  commercio  e  dal 
Codice  civile,  ma  oltreché  non  v'ha  bisogno 
di  ricorrere  agli  usi,  quando  esiste,  come 
nel  caso,  la  legge  del  contratto,  oltreché  la 
protesta,  tendendo  ali*  esperimento  del- 
l'azione, non  potrebbe  formare  oggetto  di 
uso  e  di  consuetudine,  è  ovvio  Tosservare, 
come,  ad  ogni  modo,  Tuso  dall'appellante 
invocato,  dipendendo,  giusta  le  già  fatte 
avvertenze,  dalle  precedenti  legislazioni, 
che  imponevano  la  necessità  della  costitu- 


ti) Eco  di  Giur.  eomm.^  1880,  pag.  196. 


zione  in  mora,  debba  lo  stesso  cadere,  al 
cessare  della  disposizione  di  legge,  che  vi 
diede  origine,  ed  a  fronte  della  nuova  le- 
gislazione, che  ha  inaugurata  una  regola 
tutt'affatto  contraria. 

*  Che  dietro  a  ciò,  appena  occorre  av- 
vertire, torna  assolutamente  irrilevante  e 
quindi  inammessibile  il  suddetto  capitolo 
dalPappellante  dedotto. 

*  Che  invano  si  opporrebbe,  non  trattarsi 
nel  concreto,  a  riguardo  del  Cicellis,  di 
obbligazione  consistente  nel  dare  o  nel  fare, 
e  non  essere  perciò  applicabile  Tart.  1223 
del  Codice  civile.  Anche  ciò  per  un  mo- 
mento supposto,  nessun  profitto  potrebbe 
trame  Tappellante,  avvegnaché  il  principio 
suaccennato,  che  non  vita  bisogno  di  costi" 
t azione  in  mora  quando  V obbligazione  con» 
tiene  un  termine,  non  sia  proclamato  sol- 
tanto dal  suddetto  articolo,  ma  anche  dal 
precedente  1213. 

*  Che  malamente  del  pari  si  obbiette- 
rebbe  dal  Cicellis,  che  senza  una  protesta 
egli  non  poteva  conoscere  quando  fosse  de- 
corso il  termine  delle  stallie,  e  cominciasse 
quello  delle  controstallie  avvegnaché  questa 
sua  allegazione  si  troverebbe  contraddetta 
dalle  risultanze  degli  atti. 

*  Ed  invero  egli  conosceva  dal  contratto, 
come  si  fossero  contenuti  35  giorni  cor- 
renti di  stallie  pel  carico  e  pel  discarico: 
egli  conosceva  del  pari  dalle  polizze  di  ca- 
rico, come  di  questi  35  giorni  ne  fossero 
stati  consumati  5  pel  carico  in  NicolaiefF, 
e  gliene  rimanessero  ancora  30  pel  disca- 
rico in  questo  porto  di  Genova,  cosicché 
egli  non  poteva  in  verun  modo  ignorare  il 
giorno  in  cui  dovevano  terminare  le  stallie 
per  dar  principio  alle  controstallie  ed  alle 
conseguenti  indennità  ,  (2). 

459.  Se  nel  contratto  non  é  stabilito 
nulla  in  ordine  ai  giorni  di  stallia  e  contro- 
stallia la  loro  durata  é  stabilita  dalPuso, 
che  di  solito  le  fa  decorrere  dal  giorno 
successivo  e  quello  in  cui  il  capitano  di- 
chiarò al  noleggiatore  dì  essere  pronto  a 
ricevere  il  carico,  senza  che  possa  ammet- 
tersi distinzione  tra  il  momento  in  cui  la 


(2)  Vedi  latta  via  in  senso  contrario;  Vidari 
op.  cit.,  §  575. 
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nave  si  ormeggiò  presso  la  calata  e  quello 
in  cui  si  ancorò  in  andana.  Ciò  decise  la 
Corte  d'appello  di  Genova  colla  sentenza 
S6  aprile  1889. 

Gli  usi  son  diversi,  secondo  scrive  il 
Targa,  **  quasi  ogni  paese  ha  il  suo  uso  dif- 
ferente dall'altro,  né  vi  è  autore  alcuno  che 
di  questi  circa  le  stallie  abbia  scritto  (1). 
'  Ma  in  quanto  a  questo  porto  di  Genova  e 
altri  d'Italia  se  si  tratta  di  ordinaria  pollata, 
si  suol  consentirvi  per  il  carico  e  discarico 
d'inverno  da  otto  fino  in  dieci  giorni  con- 
tìnui fra  i  quali  ve  ne  siano  stati  almeno 
la  metà  di  utili,  e  di  estate  un  poco  meno. 
Alle  navi  se  gliene  consentono  di  vantaggio 
a  proporzione  della  qualità  dei  vascelli,  e 
dei  carichi  da  prendere  o  dare  in  terra, 
avendo  riguardo  agli  impedimenti  acciden- 
tali, dei  quali,  quando  non  v'  intervenga 
colpa,  runa  parte  o  Taltra  ne  ha  da  soffrire 
la  sua  porzione,  sopra  di  che  non  potendosi 
dare  una  regola  certa,  è  necessario  che  chi 
giudica  abbia  riguardo  ad  ogni  cosa  ,. 

4&3.  Come  il  termine  delle  stallie  così 
quello  delle  controstallie  è  determinato,  in 
difetto  di  patto  espresso,  dall'uso,  il  Codice 
tedesco,  come  abbiamo  visto,  fìssa  un  ter- 
mine invariabile  di  quattordici  giorni,  al- 
'  rarlicolo  569.  ^ 

4ft4. 1  giorni  di  stallia  e  controstallia 
sono  tutti  utili.  Secondo  scrive  il  Targa:  i 
*  i  giorni  correnti  sono  quelli  che  corrono 
di  momento  in  momento,  e  di  giorno  in 
giorno,  tanto  feriali  come  festivi  né  mai  si 
sospendono,  giorni  utilij  sono  quelli  nei 
quali  si  può  caricare,  rimosse  le  feste, 
sieno  o  di  precetto  di  santa  Chiesa,  o  co- 
mandate dal  principe,  nei  quali  non  si  spe- 
discono merci:  gli  utili  e  quei  di  carfco 
sono  tutti  i  non  sospesi  nei  quali  si  possa 
'  scaricare  e  caricare  de  facto,  perciocché 
se  fosse  fortuna  di  mare,  o  pioggia  non 
sono  di  questa  sorta:  tutto  ciò  si  cava  daHa 
ragione  comune  «. 

È  giusto  che  dovendo  il  capitano  pro- 
lungare il  suo  soggiorno  oltre  lo  spazio  di 
tempo  retribuito  col  nolo,  debba  il  noleg- 


giatore pagare  il  compenso  pei  giorni  di 
festa,  durante  i  quali,  come  durante  quelli 
di  cattivo  tempo  la  nave  può  perdere  l'oc- 
casione  di  un  noleggio? 

Questo  sistema  può  condurre  ad  una 
intollerabile  conseguenza,  scrive  il  Vivante 
nel  ricordato  suo  studio:  *  se  i  giorni  di 
controstallia  convenuti  nel  contratto  di 
noleggio  sono  tutti  di  cattivo  tempo  o  di 
festa,  resterà  il  povero  noleggiatore  senza 
alcun  giorno  utile  di  controstallia?  11  Co- 
dice germanico  ha  accolto  una  regola  che 
salva  gli  interessi  del  capitano  e  del  no- 
leggiatore; esso  prescrive  che  quest'ultimo 
paghi  il  compenso  giornaliero  delle  contro* 
stallie,  anche  quando  fu  impedita  la  con- 
segna e  la  resa  di  qualunque  specie  di 
carico,  ma  non  calcola  questi  giorni  nel 
termine  delle  controstallie  :  se,  ad  esempio, 
furono  stipulati  20  giorni  di  controstallia, 
e  il  carico  nel  frattempo  per  quattro  dì 
venne  impedito  dalla  tempesta,  il  noleg- 
giatore avrà  diritto  di  godere  quattro  giorni 
di  più  di  controstallie,  ma  dovrà  pagare  al 
capitano  il  compenso  anche  per  questi:  in 
tal  modo  il  noleggiatore  ottiene  venti  giorni 
di  possibile  lavoro,  e  d'altra  parte  il  capi- 
tano é  risarcito  del  prolungato  ritardo. 

*^  Se  il  compenso  di  controstallia  venne 
determinato  nel  contratto,  il  giudice  non 
può  modificarlo  (articolo  1230  Cod.  civile) 
quand'anche  un  caso  fortuito,  come  l'in- 
cendio, o  come  la  tempesta,  distrugga  la 
nave,  il  noleggiatore  non  dovrà  pagare  un 
centesimo  di  più  della  somma  stipulata, 
questa  liquidazione  dei  danni  convenuta 
anticipatamente  fra  i  contraenti  esclude 
qualsiasi  altra  pretesa.  Se  il  compenso 
delle  controstallie  non  venne  determinato 
nel  contratto,  esso  dovrà  regolarsi  secondo 
le  consuetudini  vigenti,  presumendosi  che 
i  contraenti  vi  abbiano  fatto  tacito  richiamo 
(articoli  1124, 1134, 1135  Codice  civile):  se 
infine  non  si  é  formata  nel  posto  una  valida 
consuetudine  il  magistrato  liquiderà  la 
somma  del  risarcimento.  In  questo  caso  il 
capitano,  fattosi  attore  in  giudizio  per  otte- 
nerne il  pagamento,  dovrà  legittimare  la 
sua  domanda  colla  prova  dei  danni  aofferti 


(1)  Una  raccolta  assai  pregevole  di  coosuetudini  in  materia  di  ttitllie  è  quella  pabblioata  daUa 
Camera  di  commercio  di  Venezia. 
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e  dei  guadagni  perduti,  dimostrando  le 
tasse  pagate,  il  vitto  e  il  salario  consumati 
dall'equipaggio,  il  deterioramento  cagionato 
alla  nave  dal  ritardo,  il  lucro  dei  noli  per- 
dati secondo  il  listino  del  porto,  e  il  giudice 
liquiderà  con  sovrano  criterio  la  somma 
dei  risarcimento. 

'  Queste  regole  valgono  pel  caso  che  i 
contraenti,  pur  stipulando  il  termine  delle 
controstallie,  non  ne  abbiano  determinato 
il  compenso,  che  se  nel  contratto  di  no- 
^^9&Of  pur  concedendo  al  noleggiatore  il 
diritto  di  controstallia  non  se  ne  prescrìsse 
la  durata,  fino  a  quando  dovranno  prolun- 
garsi ?  Il  Codice  germanico  determina  che 
nel  silenzio  delle  parti  esse  debbano  durare 
quattordici  giorni  (art  569)  ma  non  sono 
riuscito  a  raccoglier  nella  nostra  giuris- 
prudenza una  consuetudine  sicura  che  de- 
termini la  durata  delle  controstallie.  Perciò 
Del  silenzio  del  contratto,  lo  si  deve  de- 
durre dalle  circostanze.  11  capitano  che  re- 
puta di  avere  atteso  abbastanza  deve  av- 
vertire il  noleggiatore  che  intende  di  finire 
le  controstallie,  oppure  può  rivolgersi  al 
magistrato  perchè  stabilisca  il  termine 
lasciato  in  forse  dal  contratto. 

'  Molte  volte  si  stipula  un  solo  periodo 
indiviso  di  giorni  che  comprende  le  contro- 
stallie da  consumarsi  tanto  nel  porto  di 
carico  che  in  quello  di  scarico:  si  conce- 
dono, ad  esempio,  trenta  giorni  di  contrO' 
staUie  riversibili  ed  il  noleggiatore  ha  di- 
ritto di  distribuirle,  come  gh  giova  di  più, 
e  consumarle,  magari  completamente,  nel 
carico  o  riserbarsele  tutte  per  lo  scarico. 
In  tali  casi  ogni  ritardo  deve  calcolarsi  sui 
giorni  residui,  e  il  noleggiatore  non  dovrà 
alcun  maggior  compenso  finché  non  avrà 
consumato  tutti  i  giorni  di  controstallia. 
Però  bisogna  che  questa  riversibilità  delle 
controstallie  sia  stipulata  espressamente, 
dacché  essa  non  si  presume.  Se  il  con- 
tratto concede,  ad  es.,  al  noleggiatore  trenta 
giorni  di  controstallie  pel  carico  ed  altret- 
tanti per  Io  scarico,  non  si  può  imputare  a 
▼antaggio  dello  scarico  i  giorni  residui  nel 
portò  di  caricamento,  e  il  diritto  di  goderne 
è  definitivamente  perduto  pel  noleggia- 
tore ,. 


4Sft.  Quando  occorra  notificare  una 
protesta  per  far  decorrere  le  stallie  o  le 
controstallie  quale  forma  dovrà  tale  atto 
avere?  Il  Codice  tedesco  dispone  che  le 
dichiarazioni  di  protesta  non  devono  rive- 
stire una  forma  particolare,  che  ove  il  no- 
leggiatore rifiuti  di  certificare  in  modo 
attendibile  il  ricevimento  della  dichiara- 
zione, il  noleggiante  potrà  far  erigere  su  di 
ciò  a  spese  del  noleggiatore  un  documento 
pubblico.  Nel  nostro  diritto  non  crediamo, 
nel  silenzio  della  legge,  si  possano  per  que- 
st'atto di  protesta  applicar  norme  diverse 
da  quelle  che  regolano  la  costituzione  in 
mora  in  genere. 

459«  Decorso  il  termine  delle  contro- 
stallie e  costituito  in  mora  il  noleggiatore, 
il  noleggiante  ha  diritto  di  far  partire  la 
nave  senza  carico,  o  col  carico  incompleto. 
Quando  però  il  noleggiante  non  faccia 
partire  la  nave,  ma  si  decida  ad  aspettare 
ancora  il  carico,  non  perde  il  diritto  alla 
indennità,  che  per  questo  maggiore  in- 
dugio viene  detta  stallia  straordinaria,  che 
viene  determinata  o  dal  contratto  o  dalle 
consuetudini,  ovvero  dal  magistrato,  ed 
anche  qui  il  giudice  dovrà  ricorrere  ai 
soliti  coefficienti  dei  quali  si  compone  la 
indennità  e  aver  riguardo  alle  speciali  cir- 
costanze che  possono  aumentarla  o  dimi- 
nuirla, imperocché  sarebbe  ingiusto  anche 
qui  che  il  compenso  non  fosse  proporzio- 
nato al  danno  effettivamente  sofferto.  Ciò 
però  sempre  quando  il  noleggiante  non 
preferisca  partire  accettando  il  vuoto  per 
pieno,  la  clausola  cioè  che  in  difetto  di 
patto  espresso  è  presunta  come  obbliga- 
toria dalla  legge  nei  contratti  di  noleggio 
ed  ha  per  effetto  di  obbligare,  come  in- 
segna il  Vidari  (1):  *  il  noleggiatore  a  pa- 
gare il  nolo  dovuto  quando  anche  egli  non 
abbia  caricata  alcuna  merce,  o  non  abbia 
caricate  tutte  le  merci  che  aveva  diritto  di 
caricare,  ed  abbia  quindi  lasciato  vuoto 
qualche  spazio  della  nave.  Ciò  che  può 
accadere,  così  quando  la  nave  sia  noleg- 
giata per  la  sua  totalità,  come  quando 
sia  noleggiata  per  una  parte  aliquota  o 
determinala,  e  perfino  per  merci  singole 


(1)  Op;  cit,  n.  531. 
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quando  egli  carichi  meno  di  quanto  era 
convenuto,. 

Quando  però  il  maggiore  ritardo  di  cui 
parliamo  fosse  pure  imputabile  al  capitano, 
il  noleggiante  conserverebbe  il  diritto  alla 
indennità  per  le  stallie  straordinarie  in 
genere  non  già  per  le  estrastallie,  come 
decise  la  Corte  d'appello  di  Genova  nel 
27  marzo  1877. 

Delle  molte  questioni  che  possono  sor- 
gere in  ordine  alle  stallie  ed  alle  contro- 
stallie vedremo  parlando  della  polizza  di 
carico. 

459*  Quid  juria  quando  trattasi  del 
trasporto  di  una  determinata  quantità  di 
merci  anziché  del  noleggio  totale  o  parziale 


della  nave?  Noi  crediamo  che  in  questo 
caso  il  noleggiante  non  sarebbe  tenuto  ad 
aspettare  la  consegna  delle  stesse.  Se  il 
noleggiatore,  avvisato  del  giorno  in  cui  la 
nave  è  pronta  pel  carico,  non  si  presenta, 
la  nave  può  partire  egualmente,  guada- 
gnando il  nolo,  purché  sia  tenuto  libero  lo 
spazio  noleggiato. 

4&9.  Il  diritto  airindennità  pelle  stallie 
e  controstallie  si  prescrive  come  quello  per 
ripetere  il  nolo  entro  un  anno,  a  termini 
dell'art.  924  del  Codice  di  commercio  che 
nella  sua  locuzione  generale  parlando  di 
azioni  nascenti  dai  contratti  di  noleggio 
comprende  anche  le  indennità  dovute  per 
le  controstallie. 


Art.  &&0. 

Se  il  noleggio  è  convenuto  a  nnese  od  altrimenti  in  ragione  di 
tennpo  e  non  è  stabilita  la  decorrenza  del  nolo,  questo  decorre  dal 
giorno  in  cui  conìincia  il  caricamento  delle  cose  da  trasportare,  sino 
a  quello  in  cui  sono  scaricate  nel  luogo  di  destinazione. 

Sommario. 

459.  Del  noleggio  convenuto  a  mese  od  altrimenti  in  ragione  di  tempo.  —  Decorrenza 

del  nolo, 

460.  Rdtgioni  deUa  disposizione  deWarticclo  550  Cod,  di  comm.  —  Critica  della  stessa, 

461.  Il  nolo  decorre  dal  caricamento  delle  cose  da  trasportare  non  da  quello  del  cari» 

catnento  della  zavorra. 

462.  Quando  il  nolo  cessa  di  essere  dovuto. 

463.  Se  sia  dovuto  interamente  il  mese  cominciato, 

464.  Se  il  nolo  decorra  dal  caricamento  anche  se  le  parti  abbiano  convenuto  compensi 

di  stallia  o  di  controstallia. 


4&9.  Comunemente  il  noleggio  della 
nave  si  opera  a  viaggio;  accade  però  tal- 
volta che  la  nave  viene  noleggiata  a  mese 
od  altrimenti  in  ragione  di  tempo.  Quando 
decorre  il  nolo  in  quest'ultimo  caso?  L'or- 
dinanza del  1681  e  il  Codice  di  commercio 
francese  all'art.  275  disponevano  che:"  si 

*  le  navire  est  frété  au  mois,  et  que  le 

*  temps  du  fret  ne  soit  pas  aussi  réglé  par 

*  la  charte-partie,  il  ne  coura  que  du  jour 

*  que  le  vaisseau  fera  voile  «.  In  termini 
pressoché  identici  al  Codice  francese  di- 
sponeva il  Codice  di  commercio  del  ISOo 


all'art.  383:  se  la  nave  è  noleggiata  a  mese 
e  non  vi  è  convenzione  contraria,  il  nolo 
decorre  dal  giorno  in  cui  la  nave  ha  fatto 
vela  fmo  a  quello  in  cui  sono  scaricate  le 
merci. 

40O.  Nel  Codice  vigente  la  decorrenza 
del  nolo  nel  caso  di  noleggio  convenuto  a 
mese  od  altrimenti,  in  ragione  dì  tempo,  ò 
regolata  in  modo  diverso,  perchè  lo  si  fa 
decorrere  dal  giorno  in  cui  comincia  il 
caricamento  delle  cose  da  trasportare,  fmo 
a  quello  in  cui  sono  scaricate  nel  luogo  di 
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destinazione.  Qual*è  la  ragione  dell' inno- 
razione  ?  La  stessa  non  era  proposta  dalla 
Commissione  del  1869,  la  quale  si  limitava 
a  modificare  la  redazione  delParticolo  383 
del  Codice  del  1865  nell*  intento  di  am- 
pliarne Tapplicazione,  osservando  : 

"  Il  noleggio  può  avere  per  oggetto  la 
esecuzione  di  un  determinato  viaggio,  ov* 
vero  Tuso  della  nave  per  un  tempo  deter- 
minato. Nel  primo  caso  è  certo  che  il 
contratto  dura  finché  non  è  compiuto  il 
viaggio  convenuto  ;  ma  nel  secondo,  se  le 
parti  non  hanno  stabilita  la  decorrenza  del 
nolo,  Tart.  383  del  Codice  vigente,  inter- 
viene con  molta  opportunità  a  stabilire, 
che  il  nolo  decorre  dal  momento  in  cui  la 
nave  ha  fatto  vela  fìno  a  quello  in  cui  è 
compiuto  lo  scaricamento.  Con  questa  di- 
sposizione è  provveduto  all'interesse  dei 
noleggiatori,  che  altrimenti  potrebbero  sof- 
frire pr^udlzio  dal  ritardo  interposto  dal 
capitano  a  partire.  E  siccome,  airinteresse 
del  noleggiante  e  del  capitano  contro  i  ri- 
tardi interposti  dai  noleggiatori  nel  conse- 
gnare il  carico  o  i  documenti  necessari  alla 
navigazione,  provvedono  a  sufficienza  gli 
usi  che  regolano  la  materia  delle  stallìe  e 
controstallìe,  la  Commissione  reputa  op- 
portuno di  non  iscostarsi  dal  sistema  vi- 
gente, il  quale,  attenendosi  strettamente 
all'indole  del  contralto,  comprende  nel 
concetto  del  nolo  ciò  solo  che  costituisce 
il  corrispettivo  di  un  servizio  prestato.  La 
prestazione  infatti  del  servizio,  che  costi- 
tuisce Toggetto  del  contratto  di  noleggio 
non  incomincia  prima  della  partenza  della 
nave,  e  quelle  legislazioni  che  fanno  de- 
correre il  nolo  da  un  tempo  anteriore, 
come  per  esempio  dal  momento  in  cui  il 
capitano  si  dichiara  disposto  a  ricevere  il 
carico,  comprendono  nel  nolo  degli  ele- 
menti che  gli  sono  estranei  «. 

Epperciò  la  Commissione  del  1869  con- 
servava la  disposizione  dell'art.  383  del 
Codice  del  1865  sostituendo  alle  parole 
^  noleggio  a  mese  »  quelle  più  generali  *  no- 
leggio a  tempo  ,  coir  intendimento  di  am- 
pliarne Tapplicazione. 

Fu  la  Commissione  Senatoria  quella  che 
niulò  radicalmente  il  sistema  della  decer- 
li) Fr$t,  n.  24. 


renza  del  nolo,  e  lo  mutò  in  modo  che  si 
può  realmente  dire  siasi  avverato  quanto 
la  Commissione  del  1869  mostrava  di  te- 
mere, e  cioè  si  compresero  nel  nolo  degli 
elementi  che  gli  sono  estranei.  A  giustifi- 
care la  radicale  mutazione  introdotta  nel 
nuovo  Codice  la  Commissione  del  Senato 
scrisse  nella  sua  relazione  queste  sole  pa- 
role: "  Airart.  539  è  stato  meglio  stabilito 
il  termine  per  la  decorrenza  del  nolo  „. 
Nuiraltro  si  sa  intomo  alle  ragioni  che 
persuasero  P  introduzione  di  un  sistema 
che  non  era  reclamato  dagli  usi,  è  in  urto 
coi  principii  perchè  comprende  nel  nolo 
elementi  estranei,  ed  una  tale  mancanza 
non  si  può  non  deplorare  specialmente  per 
le  questioni  cui  può  dar  luogo  Papplica- 
zione  dell'articolo  in  esame. 

401.  Dunque,  a  termini  della  disposi- 
zione in  esame,  nei  contratti  in  cui  il  no- 
leggio è  convenuto  a  mese  od  altrimenti, 
in  ragione  di  tempo,  non  ne  è  stabilita  la 
decorren:«a,  il  nolo  decorre  dal  giorno  in 
cui  si  comincia  il  caricamento  delle  cose 
da  trasportare,  quindi  non  potrebbe  il  nolo 
decorrere  dal  caricamento  della  zavorra, 
perchè  essa  non  può  assolutamente  essere 
in  modo  alcuno  compresa  tra  le  cose  a 
trasportarsi  contemplate  in  contratto. 

4Gt*  11  nolo,  nel  caso  contemplato  dal- 
l'art. 550,  finisce  nel  momento  in  cui  le 
cose  trasportate  vengono  scaricale  nel 
luogo  di  destinazione. 

4GS.  Noleggiata  la  nave  a  mese,  sarà 
dovuto  interamente  il  mese  cominciato? 
Il  Codice  del  Chili  all'articolo  1024  dispone 
affermativamente  ;  nell'assenza  di  apposita 
convenzione,  quale  opinione  si  dovrà  por- 
tare ove  si  presentasse  il  caso  presso  di  noi  ? 
Secondo  insegna  il  Ruben  de  Couder  (1), 
■  en  ce  qui  concerne  l'affrètement,  tout 
"  mois  commencé  est  réputé  fini ,.  A  noi 
pare  dovrebbe  nel  caso  applicarsi  la  di- 
stinzione che  nella  pratica  il  Desjardins 
dice  seguita  (2)  :  '^  Si  un  navire  affrété  pour 
'^  mois  termine  son  voyage  dans  les  pre- 
*  miers  jours  du  sixième  mois,  tout  ce 

(2)  Op.  cit.,  Ili,  pag.  495. 
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*  moÌ8  est  do,  Taffréteur  etani  engagé  pour 

*  six  mois;  mais  si  le  navire  ne  termine 

*  son  voyage  que  dans  le  courant  du  sep- 

*  tième  mois,  ont  compterait  alors  par  jours 
*^  à  Texpiration  du  sixième  ,. 

4I€4.  Dovrà  il  nolo  decorrere  dal  cari- 
camento, anche  quando  le  parti  abbiano 


convenuto  compensi  di  stallìe  e  di  contro- 
stallìe di  caricamento?  Coir  Ascoli  (1)  cre- 
diamo si  debba  rispondere  negativamente 
*  inquantochè  la  soluzione  contraria  por- 
terebbe all'assurdo,  che  il  caricatore  do- 
vesse corrispondere  pel  tempo  del  carica- 
mento e  per  i  relativi  ritardi  tanto  il  nolo 
che  il  compenso  di  controstallie  ,. 


Art.  551. 

Se  prima  della  partenza  della  nave  il  viaggio  per  il  luogo  di  desti- 
nazione  è  impedito  per  fatto  d'una  Potenza,  il  contratto  è  sciolto  e 
nessuna  delle  parti  è  tenuta  a  risarcire  il  danno. 

Il  caricatore  è  obbligato  a  sostenere  le  spese  di  caricamento 
e  di  scaricamento. 

Art.  559. 

Se  la  partenza  della  nave  o  la  prosecuzione  del  viaggio  è  impedita 
temporaneamente  per  caso  fortuito  o  per  forza  maggiore,  il  contratto 
sussiste  e  non  vi  è  luogo  ad  aumento  di  nolo  né  a  risarcimento  di 
danni  per  cagione  del  ritardo. 

Il  caricatore  può,  mentre  dura  Timpedimento  temporaneo,  far 
scaricare  a  sue  spese  le  cose  proprie  coll'obbligo  di  ricaricarle  o  di 
indennizzare  il  capitano,  ma  deve  dar  cauzione  per  Tadempimento  di 
tale  obbligo. 

Art.  553. 

Nel  caso  di  blocco  del  porto  di  destinazione  o  in  altro  caso  for- 
tuito 0  di  forza  maggiore  da  cui  sia  impedita  Tenlrata  nel  porto 
stesso,  il  capitano,  se  non  ha  ricevuto  ordini  o  se  gli  ordini  ricevuti 
sono  ineseguibili,  deve  agire  nel  modo  migliore  per  gli  interessi  del 
caricatore,  sia  approdando  in  altro  porto  vicino,  sìa  ritornando  al  porlo 
dal  quale  è  partito. 

Sommario. 

465.  Cause  cìte  sciolgono  o  modificano  il  contratto  di  noleggio  a  termine  degli  articoli 

551,  552  e  553  Codice  di  commercio. 

466.  Impedimento  alla  partenza  per  fatto  di  una  Potenza  estera. 

467.  L'impedimento  deve  riflettere  il  porto  cui  è  diretta  la  nave, 

468.  L'interdizione  dev'essere  assoluta, 

469.  Non  è  necessario  che  Vimpedimento  sussista  in  fatto  o  sia  legittimo. 


(1)  Op.  city  n.  565. 
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470.  La  chiusura  di  un  porto  per  Vepidemia  che  eeisie  nel  porto  da  cui  la  nave  prò* 

viene  trae  seco  la  risoluzione  del  contratto  di  noleggio. 

471.  Candisioni  necessarie  perchè  possa  farsi  luogo  atta  rescissione  del  contristo, 

472.  La  risoluzione  non  ha  effetto  retroattivo. 

473.  Impedimenti  temporanei  da  cui  sia  impedita  la  partenza  della  nave,  o  la  proseeur 

zione  del  viaggio.  —  Il  contratto  di  noleggio  sussiste. 

474.  X*  impedimento  previsto  neWarticolo  552  dev'essere  temporaneo.  —  Significato  di 

tale  espressione, 

475.  Nei  casi  di  cui  aWarticoh  552  il  capitano  non  può  pretendere  aumento  di  nolo 

o  risarcimento  di  danni  dal  caricatore. 

476.  Il  caricatore  può  scaricare  le  merci.  —  Condizioni  a  cui  è  subordinato  V esercizio 

di  questa  facoltà. 
in.  Non  ricaricando  le  merci  scaricate  U  caricatore  deve  indennizzare  U  capitano.  ~ 
Significato  della  parola  indennità.  —  Opinione  del  Borsari. 

478.  Regola  da  applicarsi  alia  misura  deUHndennità.  —  Elementi  che  devono  comporta. 

479.  //  caricatore  è  tenuto  a  prestare  cauzione  per  garanzia  delV obbligo  di  ricaricare 

le  merci. 

480.  PelV applicabilità  dM articolo  552  non  occorre  che  la  nave  sia  caricata. 

481.  Quid  se  più  fossero  i  caricatori. 

481  Blocco  del  porto  di  destinazione.  —  Non  scioglie  il  contratto  di  noleggio  se  è  poste* 
riore  alla  partenza  della  nave. 

483.  Obblighi  del  capitano  in  caso  di  blocco. 

484.  Effetti  del  blocco  quanto  al  nolo. 

485.  L'avvenimento  fortuito  o  di  forza  maggiore  non  esonera  il  capitano  dalla  respon- 

sabilità pel  fatto  proprio.  —  Giurisprudenza. 


M&«  Dobbiamo  ora  occuparci  delle 
cause  che  possono  sciogliere  o  modificare 
il  contratto  di  noleggio.  Di  alcune  di  queste 
cause  già  ci  siamo  occupati  parlando  del 
contratto  di  arruolamento  nel  commento 
agli  articoli  530  e  531.  Ma  poiché,  come 
scrive  il  Borsari  (1),  *  non  può  un  Codice 
di  leggi  e  così  la  chiosa  che  lo  circonda, 
serbare  l'economia  di  un  trattato  dogma- 
tico che  pone  dei  princìpii,  indi  li  esamina 
nelle  loro  conseguenze,  gli  svolge  nelle 
loro  attinenze,  discende  gradatamente  alle 
loro  applicazioni,  libero  nel  suo  magistero, 
e  con  intendimento  puramente  scientifico  «, 
cosi  siamo  obbligati  a  parlare  nuovamente 
di  tali  cause  di  scioglimento  del  contratto 
di  noleggio  pressoché  identiche  a  quelle 
che  abbiamo  visto,  sciolgono  o  modificano 
il  contratto  di  arruolamento  delle  persone 
dell'equipaggio. 

Se  però  identici  sono  i  casi  dai  quali  può 
derivare  lo  scioglimento  del  contratto, 
identiche  non  ne  sono  le  conseguenze.  Gli 
articoli  530  e  531  parlavano  dei  diritti  dei 


marinai,  quelli  che  ora  esaminiamo  con- 
templano quelli  dei  noleggianti  e  dei  noleg- 
giatori. Le  posizioni  non  sono  tuttavia  iden- 
tiche. *  Un  contratto  di  locazione,  insegna  il 
Borsari  (2),  esiste  nell'uno  e  nelFaltro  caso, 
ma  il  primo  é  locazione  d'opera  e  d^  in- 
dustria, materia  del  secondo  é  Tuso  di  una 
cosa,  locatio  rei  con  norme  e  regole  parti- 
colari al  contratto  di  noleggio  che  non  s 
'  ripetono  altrove.  Effetti  vi  possono  essere 
conformi,  ma  non  pochi  sono  diversi.  La 
interdizione  del  commercio  nel  luogo  di 
destinazione,  se  anteriore  alla  partenza, 
rescinde  il  contratto;  tuttavia  i  marinai 
conservano  diritto  pei  servizi  prestati:  il 
contratto  di  noleggio  é  pure  risolto  in  se- 
guito dello  stesso  avvenimento,  ma  con 
qualche  diversa  conseguenza:  e  con  facile 
riscontro  si  possono  rilevare  le  altre  dif- 
ferenze provenienti  dalla  varia  indole  dei 
contratti ,. 

Le  cause  che  possono  portare  la  risolu- 
zione (fella  convenzione  di  noleggio  sono 
rimpcdimento  del  viaggio  per  fatto  di  una 


(1)  Op.  cit.,  §  1121. 


(2)  Loco  citato. 
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Potenza,  il  blocco  del  porto  di  destino  o 
altro  caso  fortuito  o  di  forza  maggiore, 
come  r  interdizione  di  commercio,  per  cui 
fosse  impedita  l'entrata  nel  porto  stesso. 
In  tutti  questi  casi  la  risoluzione  del  con- 
tratto di  noleggio  avviene  ipso  iure^  senza 
che  vi  sia  obbligo  di  risarcire  il  danno  per 
alcuna  delle  parti. 

Esaminiamo  partitamente  i  vari  casi  che 
la  legge  contempla. 

4GG.  II  primo  è  quello  che  accenna- 
vamo testé,  in  cui  prima  della  partenza 
della  nave  il  viaggio  pel  luogo  di  destina- 
zione sia  impedito  per  fatto  di  una  Potenza. 
Il  Codice  precedente  contemplava  il  caso 
di  interdizione  dì  commercio  alPart.  384; 
le  conseguenze  però  sono  identiche  nei 
due  casi,  e  lo  scioglimento  del  contratto 
ha  lu(^o  egualmente  di  diritto.  Notisi  però 
che,  a  termini  delPart.  551,  non  qualunque 
impedimento,  per  fatto  d^una  Potenza,  po- 
trebbe dar  luogo  allo  scioglimento  del  con- 
tratto, ma  quello  solamente  che  avvenisse 
prima  della  partenza  della  nave  e  contem- 
plasse il  luogo  di  destinazione  della  stessa. 
Quindi  non  basterebbe  il  pericolo  di  un 
tale  impedimento  a  sciogliere  il  contratto. 
Anche  una  guerra  marittima  tra  due  grandi 
nazioni  non  varrebbe  a  far  sciogliere  il 
contratto,  secondo  insegna,  nel  commento 
airOrdinanza  Valin.  *  Mais  si  Tinterdiction 

*  ne  regarde  pas  le  pays  de  destination  du 

*  navire,  la  charte-partie  subsistera  en  son 

*  entier,  quelque  risque  le  navire  ait  à 

*  courir  dans  son  voyage,  au  moyen  de  la 

*  déclaration  de  guerre  entre  princés,  devanl 

*  les  porte  de  quels  il  faut  passer,  et  sans 
"  que  le  maitre  puisse  prendre  une  aug- 

*  menlation  de  fret  à  raison  de  nouveaux 

*  risques  ,. 

Anche  secondo  Pothier  (1)  la  soprav- 
venienza di  una  guerra  e  i  pericoli  ai  quali 
la  stessa  espone,  essendo  un  caso  non 
insolito  e  dalle  parti  potuto  prevedere,  è 
accidente  che  non  le  scioglie  dalle  loro 
obbligazioni  rispettive. 


Bt.  L'impedimento  delle  Potenze  estere 
deve  quindi  colpire  specificamente  il  punto 

(1)  Charie  partie^  n.  99. 


dello  sbarco,  il  porto,  il  paese  ove  è  diretta 
la  nave  se  vuoisi  annullare  il  contratto  reso 
perfetto  mediante  la  scrittura  e  renuncia» 
zione  dei  suoi  requisiti  sostanziali. 

4G8.  Né  la  interdizione  locale  è  la  sola 
condizione  richiesta  perchè   possa   farsi 
luogo  alla  risoluzione  del  contratto  di  no- 
leggio a  sensi  delPart.  551.  L*  interdizione 
dev'essere  anche  assoluta,  e  cioè  non  le- 
gata a  modalità  o  condizioni  di  possibile 
adempimento  e  non  deve  riflettere  una 
determinata  qualità  di  merci,  perchè,  come 
scrive  il  Borsari  (2)  :  *  Quanto  alla  proibi- 
zione d'introdurre  in  uno  Stato  estero  una 
merce  e  si  trovi  che  la  merce  caricata  è 
appunto  di  tal  qualità,  il  contratto  di  no- 
leggio non  si  annulla:  e  ognuno  sente  di 
essere  del  tutto  fuori  dei  termini  deirart.384. 
Il  noleggiatore  può  scaricare  la  merce  dive- 
nuta di  contrabbando  per  quel  paese,  al 
quale  ebbe  in  animo  di  dirigersi  e  cari- 
carne altra  innocente.  Egli  è  nel  suo  diritto 
(Corte  d'Aix,  24  febbraio  1834).  Se  non  può 
o  non  vuol  farlo,  non  gli  resta  che  adat- 
tarsi alla  combinazione  prevista  nell'artì- 
colo 396,  disfare  il  negozio  e  pagare  la 
metà  del  nolo  ,. 

4€9.  All'applicazione  dell'articolo  in 
esame  non  è  affatto  indispensabile  che 
l'impedimento,  sorto  per  fatto  di  una  Po- 
lenza,  sussista  in  fatto,  né  sia  legittimo. 
Basta  che  l'impedimento  vi  sia,  ed  anzi  a 
questo  riguardo  ci  piace  ricordare  quanto 
scrive  il  Borsari,  che,  cioè,  dovrebbesi  di- 
chiarare risolto  di  pieno  diritto  il  contratto 
di  noleggio  senz'obbligo  d'indennità  per 
veruna  delle  parti,  se  il  governo  di  una 
Potenza  neutrale,  mentre  ardeva  una  guerra 
marittima,  avesse  proibito  ad  una  nave  già 
noleggiata  di  inalberare  la  propria  ban- 
diera. Un  tale  fatto  non  potrebbe  non 
considerarsi  che  come  equivalente  a  quello 
in  cui  si  verifichi  l'impossibilità  di  raggiun- 
gere la  prefìssa  destinazione. 

490.  Prima  di  esaminare  la  restante 
parte  deirarticolo  551  e  vedere  cioè  le 
condizioni  che  sono  richieste  perché  possa 

(2)  Op.  cit.,  n.  1123. 


rART.5b1-553] 


DEL  CONTRATTO  DI  NOLEGGIO 


S31 


sostenersi  il  contratto  sciolto  di  diritto, 
crediamo  utile  far  parola  di  una  contro* 
Tersia  della  quale  ebbero  ad  occuparsi  la 
Corte  d'appello  di  GenoTa,  la  Cassazione 
di  Torino  e  la  Corte  d'appello  di  Parma, 
quest'ultima  in  sede  di  rinvio. 

Durante  l'epidemia  colerica  del  1884  i 
governi  del  Brasile,  dell*  Uruguay  e  della 
Repubblica  Argentina  avevano  dichiarata 
la  chiusura  dei  porti  alle  navi  provenienti 
dall'Italia.  Il  vapore  Matteo  Brugzo,  partito 
da  Genova  quando  tale  chiusura  era  già 
stata  decretata,  venne  impedito  di  entrare 
nei  porti  di  tali  stati  e  dovè  tornare  in  Italia. 
Molti  passeggieri  convennero  avanti  Pan* 
torità  giudiziaria  l'armatore  domandando 
risarcimento  del  danno  che  avevano  risen- 
tito. La  Corte  d'appello  di  Genova,  con  una 
prima  sentenza  del  15  luglio  1885  (1),  ri- 
tenne che  la  locuzione  chiusura  del  porto 
non  significasse  già  che  i  bastimenti  in 
arrivo  non  sarebbero  ammessi  a  libera 
pratica,  cioè  a  fare  operazioni  di  com- 
mercio, ma  che  invece  significasse  che  agli 
stessi  sarebbe  interdetto  l'approdo,  e  quindi 
dovevano  essere  respinti,  ammise  perciò 
l'azione  di  danno. 

Per  altro,  con  successiva  sentenza  del 
28  novembre  1885  in  causa  Zanesi  (2),  la 
stessa  Corte  di  Genova  andava  in  contrario 
avviso,  osservando  che  in  qualunque  modo 
si  interpretasse  la  locuzione  chiusura  del 
parto,  nessun  danno  potevano  i  passeggieri 
pretendere  dall'armatore,  perchè:  *  o  vorrà 
ritenersi  che  i  decreti  di  chiusura  dei  porti 
di  America  significavano  indubbiamente 
apertura  dei  lazzaretti,  ed  allora  il  fatto  in 
contrario  avvenuto  non  fece  assumere  cer* 
tamente  responsabilità  alcuna  al  coman* 
dante  del  Matteo  Bruzzo  nel  caso  in  con- 
creto 0  per  lui  all'armatore. 

*  O  quei  decreti  si  prestavano,  se  non 
altro,  per  offrire  il  dubbio  sugli  intendi- 
menti di  quei  lontani  governi,  ed  allora 
l'avventurare,  se  fu  un  rischio  per  l'arma- 
tore facendo  un  lungo  viaggio,  esponendosi 
ad  ingenti  spese,  mantenendo  e  pagando 
un  numeroso  equipaggio,  consumando  una 
importante  quantità  di  materie  alimentari 

(1)  Gtnsa  Mtissio  -  Galazzi  [Legge  ^  1883,  II, 
pag.  457>. 


e  per  la  macchina  a  vapore,  dando  da  vi« 
vere  per  quasi  quattro  mesi  a  1244  pas- 
seggieri, la  cui  spesa  certamente  dovette 
oltrepassare  quanto  corrisponde  all'incasso 
del  percepito  nolo,  fu  altrettanto  rischio 
pei  passeggieri,  i  quali,  pur  soffrendo  gli 
imprescindibili  disagi  di  una  lunghissima 
navigazione,  non  conseguirono  lo  scopo 
dell'emigrazione,  non  potendosi  affermare 
di  aver  perduto  il  nolo,  che  certamente  fu 
compensato  di  quasi  quattro  mesi  di  vitto, 
che  durante  la  navigazione  fu  apprestato 
dall'armatore.  In  questa  seconda  ipotesi 
entrambi  vollero  rischiare,  entrambi  per- 
dettero, ed  allora  di  niuno  il  diritto  a  chie- 
dersi il  risarcimento  dei  patiti  danni. 

**  Da  qui  l'inapplicabilità  delle  disposi- 
zioni di  legge  a  cui  sì  è  fatto  ricorso:  l'ar- 
ticolo 1151  Cod.  civile  non  è  applicabile, 
perchè  il  fatto  della  partenza  del  Matteo 
Bruzzo  non  avrebbe  recato  danno  ai  pas- 
seggieri, se  questi  non  avessero  voluto  par- 
tire; quindi  è  il  fatto  proprio  e  non  il  fatto 
altrui  che  produsse  il  danno.  Non  la  dispo- 
sizione dell'art.  496  Codice  di  commercio, 
in  quanto  che  la  responsabilità  si  riferisce 
all'esercizio  delle  funzioni  proprie  del  co- 
mandante, in  rapporto  perciò  alla  direzione 
ed  esattezza  del  viaggio,  e  non  ha  questo 
che  fare  col  caso  se  il  viaggio  devesi  o  non 
devesi  fare.  Non  devono  avere  applicazione 
gli  articoli  551, 552  e  553,  anche  per  il  mo- 
tivo che  codeste  disposizioni  sono  nei  ca- 
pitoli che  si  riferiscono  al  noleggio  delle 
mercanzie,  mentre  il  noleggio  dei  passeg- 
gieri è  regolato  dalle  disposizioni  di  cui 
agli  articoli  582  e  seguenti  del  medesimo 
Codice. 

*  Neppure  sono  applicabili  queste  ultime 
disposizioni  di  legge  che  riflettono  il  viaggio 
rotto  0  per  volontà  del  comandante,  o  per 
volontà  dei  passeggieri,  o  per  casi  fortuiti, 
0  per  forza  maggiore,  che  si  riferiscono 
però  alla  nave.  Si  ha  dunque  un  noleggio 
eseguito,  ma  senza  conseguimento  degli 
scopi  a  cui  era  diretto,  che  potevasi  non 
eseguire,  ma  che  non  si  volle  per  mutua 
implicita  volontà  delle  parti.  Chi  dev'in- 
dennizzare costoro  ?  Nessuno,  stando  l'an- 

(2)  /ri,  in  nota. 
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eidetto  in  armonia  alla  ragione  ed  alla 

legge». 

Ma,  denunziata  questa  sentenza  alla  Corte 
di  cassazione  di  Torino,  la  stessa  l'annul- 
laya,  osservando  essere  veramente  errore 
*  quello  di  ritenere,  come  ha  fatto  l'impu- 
gnata sentenza,  che  Tart  551  del  Codice  di 
commercio  contempli  soltanto  il  caso  della 
Potenza  che  a  navi  straniere  impedisse 
l'approdo  nei  propri  porti  per  il  solo  fatto 
delia  guerra,  e  non  comprenda  anche  Taltro 
per  cui  essa  ciò  faccia  per  altra  pubblica 
utilità,  e  così  anche  per  preservare  la  salute 
dei  suoi  cittadini  da  contagi  ed  epidemie. 
La  disposizione  fu  decisamente  concepita 
sotto  forma  generica  e  comprensiva  di  ogni 
e  qualsiasi  caso,  siccome  fu  dichiarato  nei 
lavori  legislativi:  è  confermato  dal  sue* 
cessivo  articolo  553,  che  prevede  appunto 
il  caso  di  blocco,  o  altro  caso  fortuito  di 
forza  maggiore.  E  parimenti  errrata  fu  la 
considerazione  della  Corte,  quando  avvisò 
che  il  disposto  degli  artìcoli  551  e  553  ri* 
guardasse  il  solo  noleggio  delle  merci,  e 
quello  degli  articoli  586,  587  e  589  il  no- 
leggio dei  passeggieri,  mentre  quel  Capo  I 
si  intitola  Disposizioni  generali,  discipli- 
nanti appunto  nella  parte  generale  sì  Tuno 
che  Taltro  contratto  ;  onde  è  manifesta  la 
violazione  di  codesti  articoli  «  (1). 

A  questi  principii  si  uniformava  in  sede 
di  rinvio  la  Corte  d'appello  di  Parma  (2), 
le  cui  dottissime  considerazioni  ci  pare 
importante  riferire,  costituendo  le  stesse 
il  miglior  commento  che  delle  disposizioni 
in  esame  possa  darsi.  Osserva  quella  Corte 
^  che  l'appellante,  ad  escludere  la  colpa 
del  capitano  e  quindi  la  propria  respon- 
sabilità, indarno  sforzasi  di  sostenere  che  i 
decreti  di  chiusura  dei  porti  platensi  im- 
portassero non  divieto  assoluto  di  approdo, 
ma  ammissione  in  essi  previo  sconto  di 
quarantena. 

*  Che  a  codesta  interpretazione  resiste 
l'ovvio  e  naturale  seuso  delle  parole:  è 
evidente  che  il  dir  chiuso  un  porto,  o  qua- 
lunque altro  luogo,  non  può  altro  signifi- 
care se  non  che  essere  ivi  interdetto  l'ac- 
cesso. La  nazione  (così  Casanova  nella  sua 


(1)  Sentenza  9  febbraio   1888,  causa  Zaneai 
(Haccgiur.  Hai,  1888,  I,  p.  194. 


Ottava  lezione  di  Diritto  internazionale), 
padrona  di  una  rada  o  di  un  porto,  può  a 
sua  posta  dichiararlo  chiuso,  aperto  e 
franco,  vale  a  dire,  permettervi  o  vietarvi 
l'approdo  delle  navi^  sottomettervi  le  im* 
portazioni  a  balzelli  o  francamele. 

*  Che  vanamente  si  obbietta  poter  ciò 
ammettersi  in  senso  commerciale,  ma  non 
in  senso  sanitario,  imperocché  se  in  senso 
commerciale  potrà  più  o  meno  rettamente 
credere  un  governo,  secondo  i  suoi  prin- 
cipii economici,  di  vantaggiare  colla  chiu- 
sura dei  porti  la  pubblica  ricchezza,  la 
chiusura  in  senso  sanitario,  dettata  dalla 
suprema  ragione  della  pubblica  salute, 
dovrà  intendersi  in  senso,  se  è  possibile, 
ancor  più  rigoroso  di  quello  che  le  si  attri- 
buisce nel  senso  commerciale;  e  che  tale 
fosse  il  senso  generalmente  dato  e  ragio- 
nevolmente da  darsi  a  quei  decreti,  ver- 
rebbe anche  dimostrato  dallo  scalpore  che, 
a  quanto  dice  l'appellante,  se  ne  sarebbe 
universalmente  menato  nel  mondo  com- 
merciale e  marittimo. 

*  Che  inoltre  ciò  che  meglio  chiarisce 
il  concetto  di  cui  si  ragiona  sta  nel  non 
essersi  in  quei  decreti  prescritta  e  indicata 
alcuna  misura  sanitaria  da  osservarsi  dai 
navigli  per  ottenere  l'accesso  a  quei  porti, 
che,  secondo  l'assunto  dell'appellante,  sa- 
rebbero stati  aperti  a  quei  navigli  che  ci 
fossero  e  dimostrassero  di  essersi  a  quelle 
assoggettate. 

*  Che  è  della  più  larga  notorietà  que- 
st'uso comunemente  osservato  dai  Governi 
di  indicare,  quali,  nelle  circostanze  di  te- 
mute compromissioni  della  pubblica  sa- 
lute, siano  le  cautele  sanitarie  la  cui  os- 
servanza sia  la  condizione  per  essere 
ammessi  nei  porti  quando  non  li  vogliono 
chiusi,  senza  di  che  l'incertezza  sulle  mi- 
sure da  subirsi  e  il  pericolo  di  arbitrii 
sconsiglierebbero  i  naviganti  dal  diriger- 
visi;  ed  è  manifesto  che  se  i  governi  pla- 
tensi col  dir  chiusi  i  loro  porti  avessero 
voluto  intendere  che  i  navigli,  prima  di 
esservi  ammessi  dovessero  scontare  una 
quarantena,  od  eseguire  altre  consimili 
pratiche,  non  avrebbero  mancato,  anzi  non 

(2)  Sentenza  19  giugno  IS^iS  (Aim.  gimr.  U0lt 
1888,  II,  p.  638). 
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aTT^bero  potato  esimersi  dsdrindicare  le 
discipline  relative,  i  luoghi  destinati  alla 
loro  applicazione  e  la  loro  madore  o  mi- 
sore  durata,  secondo  la  maggiore  o  minore 
durata  del  viaggio  e  secondo  che  la  tra- 
Tersata  fosse  o  no  stata  incolume,  sicché 
palesasi  affatto  arbitraria  ed  inapplicabile 
la  formola  adottata  dall'appellante,  chiu- 
sura dei  porti  indicare  apertura  di  lazza- 
rettL 

*  Che  a  proposito  di  quest'affermazione 
n<m  è  inopportuno  notare  come  Tuno  dei 
due  decreti  (quello  della  Repubblica  Ar- 
gentina), ordinante  la  chiusura  dei  porti, 
accenni  nella  parte  proemiale  all'assoluto 
difetto  di  idonei  lazzaretti;  ed  è  quindi  di 
tanto  lungi  dal  vero  la  pretesa  necessaria 
relazione  di  causa  ad  effetto  fra  chiusura 
di  porti  ed  apertura  di  lazzaretti,  che  quel 
Govenio  decretava  di  chiudere  i  primi, 
perchè  non  poteva  aprire  i  secondi,  senza 
ehe  poi  da  questa  peculiare  circostanza 
possa  inferirsi  non  aver  diritto  alla  chiu- 
sura un  Governo  che  possedesse  locali 
aU*uopo  adatti  (lo  che  d'altronde  neppur 
si  provò  in  quanto  all'Uruguay),  e  senza 
ehe  la  chiusura  dei  porti  ordinata  da  un 
Governo  possessore  di  locali  siffatti,  im* 
porti  necessariamente  l'apertura  di  questi 
quando  il  suo  decreto  né  apertamente  o 
direttamente,  né  implicitamente  o  indiret- 
tamente accenni  a  tali  aperture. 

*  Che  mal  si  ricon*e  dal  cav.  Bruzzo  ad 
un  articolo  di  una  convenzione  intemazio- 
nale sanitaria  del  1851,  secondo  il  quale 
jamaiè  aucune  tnesure  aaniiaire  nHra  ju- 
squ^à  repausser  un  béUiment  quoi  quHl  aoU, 
giacché  i  Governi  platensi  non  accederono 
a  quella  convenzione,  ed  anzi,  se  si  credè 
necessario  fra  le  parti  contraenti  un  patto 
espresso  per  divietare  la  repulsa  dei  basti- 
menti a  titolo  di  misure  sanitarie,  ciò  signi- 
ficherebbe dunque  che  la  repulsa  non  è  di 
regola  generale  vietata  dai  prìncipii  del 
diritto  delle  genti,  né  contraria  a  quella 
eamiias  ffentium  che  d'altronde,  a  detta  di 
Wheaton  {Storia  del  diritto  deUe  genti, 
parte  4*),  non  è  un  dovere  di  necessità,  od 
un^oMigasnone  eJie  può  essere  voluta,  ed 
alla  quale  poi  il  Governo  dell'  Uruguay 
non  mancò,  quando,  non  ostante  il  suo  di- 
vieto, permise  al  capitano  Morteo  di  fer- 


marsi nelle  sue  acque  per  gli  approwigìo* 
namenti  che  gli  mancavana 

*  Che  neppure  vale  ricorrere  alla  con* 
venzione  approvata  con  legge  7  novembre 
1867  fra  l'Italia  e  l'Uruguay,  in  cui  aU'arti- 
colo  1**  si  stabilisce  libero  reciproco  accesso 
dei  bastimenti  ai  rispettivi  porti,  ove  sa- 
ranno ammessi  gli  altri  stranieri,  ed  all'ar- 
ticolo 5  che  i  bastimenti  delle  due  nazioni 
saranno  nei  rispettivi  porti  trattati  come 
quelli  delle  nazioni  più  favorite  :  imperocché 
siffatte  clausole  non  vietano  le  misure  del 
pubblico  bene  richieste  da  eccezionali  cir- 
costanze, com'è  quella  d'infierire  un  morbo 
terribile:  e  d'altronde  la  chiusura  dei  porti 
del  governo  dell'Uruguay  non  era  indetta 
pei  soli  navigli  italiani,  ma  per  tutti  i  na- 
vigli provenienti  da  luoghi  infetti,  non 
esclusi  i  nazionali,  né  quelli  delle  nazioni 
più  favorite,  e  ciò  senza  dire  dell'articolo 
36,  in  cui  è  pattuito,  che,  per  quanto  con- 
cerne la  polizia  dei  porti,  i  sudditi  dei  due 
governi  saranno  rispettivamente  soggetti 
alle  leggi  e  statuti  del  territorio. 

*  Che  dimostrata  per  queste  ragioni 
l'unica  vera  intelligenza  che  doveva  darsi 
ai  decreti  che  dichiaravano  chiusi  i  porti 
di  quelle  due  repubbliche  americane,  non 
è  il  caso  di  aderire  alla  domanda  dell'ap- 
pellante di  essere  ammesso  a  provare  per 
titoli  e  per  testimoni  il  significato  in  senso 
sanitario  della  frase  chiusura  dei  porti  o 
porti  chiusi,  pur  prescindendo  dall'osser- 
vare,  che  a  fornire  una  prova  per  titoli  non 
ha  bisogno  un  contendente  dì  farsi  autoriz- 
zare dal  magistrato,  ma  può  e  deve  egli 
tempestivamente  esibire  negli  atti  i  titoli  e 
documenti  che  stimi  atti  al  proprio  assunto, 
e  che  quanto  alla  prova  testimoniale  non 
è  facile  vederne  l'opportunità  e  l'influenza 
in  una  questione  che  può  dirsi  filologica- 
giuridica. 

'  Che  se  si  volesse  un  autorevole  apprez* 
zamento  sulla  potestà  e  sugli  effetti  delle 
disposizioni  dei  governi  platensi,  lo  si 
avrebbe  in  una  lettera  privata,  ma  signi- 
ficantissima, dell'  illustre  giuspubblicista 
Mancini,  che  ricopriva  allora  in  Jtalia  l'alto 
ufficio  di  ministro  degli  affari  esteri,  e 
che  rispondendo  il  20  ottobre  1884  a  per- 
sona che  interessavasi  delle  sorti  di  alcun{ 
degli  emigranti  del  Bruzzo,  compiangeva  le 
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depi^irabili  condizioni  in  cui  per  volontaria 
imprudenza  si  è  posta  la  nave  italiana 

Matteo  Bruzzo trasportando  in  America 

migliaia  d'infelici  emigranti^  con  la  cer* 
tezza^  anzi  con  V  anticipato  diffidamento 
per  iscrittOf  che  in  quelle  lontane  regioni 
avrebbero  trovati  i  porti  chiusi,  e  non 
avrebbero  ottenuto  permesso  di  sbarcare; 
chiusura  e  divieto  che  se  fossero  stati 
contrari  a  usi,  a  consuetudini,  a  conve- 
nienze internazionali,  non  avrebbero  det- 
tato alio  scrivente  un  sì  severo  giudizio  su 
chi  fu  cagione  di  tante  traversie  per  gli 
emigranti;  chiusura  e  divieto  contro  cui, 
se  illegittimi,  non  avrebbe  mancato  il  no- 
stro governo,  sempre  sollecito  della  tutela 
delle  ragioni  sue  e  dei  propri  sudditi,  di 
farle  valere. 

*  Che  dato  anche  il  contegno  del  governo 
orientale,  fosse  stato  (lo  che  non  è)  con- 
trario ai  doveri  impostigli  dal  diritto  delle 
genti,  non  sarebbe  stato  meno  in  colpa  il 
capitano  recandosi  in  quelle  regioni,  avve- 
gnaché non  era  in  suo  potere  di  indurre  e 
forzare  il  governo  stesso  ad  esimerne  il 
suo  piroscafo,  ma  sarebbe  stata  opera  del 
governo  italiano,  richiamare  quello  alla 
osservanza  dei  violati  obblighi,  ed  astrin- 
gervelo,  in  caso  di  resistenza,  coi  mezzi 
che  il  diritto  internazionale  fornisce,  dalle 
pratiche  officiose  ed  ufticiali  fino  alla  rap- 
presaglia ed  alla  ostilità,  e  quindi  sempre 
esso  capitano  sarebbesi  imprudentemente 
esposto  ai  danni  del  divieto  da  lui  cono- 
sciuto. 

*  Che  mal  pretende  Tappellante  difen- 
dere dall'accusa  di  colpa  il  capitano,  come 
quello  che  sarebbe  stato  indotto  in  errore 
sulla  portata  di  due  decreti  di  chiusura 
dall'autorità  marittima  di  Genova  e  dai 
due  consoli  platensi,  che  col  rilascio  delle 
rispettive  patenti  pel  viaggio  lo  avrebbero 
autorizzato  a  ritenere  a  non  aver  la  chiu- 
sura dei  porti  a  cui  dirigevasi  quel  rigoroso 
significato,  che  in  fatto  poi  gli  si  diede; 
imperocché  le  autorità  italiane  avevano 
esaurito  il  loro  compito  quando  avevano 
rese  note  alla  classe  dei  naviganti  le  rela- 
tive comunicazioni  loro  fatte  dai  consoli, 
e  questi  notificando  formalmente  al  capi- 
tano (quello  deir Argentina  con  menzionare 
nella  patente  la  personalmente  fattaeliene 


notificazione,  quello  delPUruguay  colPesi* 
geme  la  dichiarazione  in  iscritto  di  cui 
Pappellante  nel  citato  opuscolo  riporta  il 
testo)  i  decreti  di  chiusura,  avevano  per- 
fettamente adempiuto  l'uno  e  Paltro  il  loro 
debito,  ed  il  capitano  assumeva  a  tutto  suo 
rischio  e  pericolo  le  conseguenze  di  un 
viaggio  intrapreso  verso  luoghi  a  cui  sapeva 
essere  interdetto  l'approdo. 

"  Che  il  capitano  avrebbe  dovuto  più 
facilmente  comprendere  la  gravità  del  caso, 
quanto  pù  era  eccezionale  e  straordinario 
quel  modo  d'avvertenza  fattagli  dal  console 
dell'Uruguay  (com'esso  capitano  ammette 
nella  sua  dichiarazione)  annunziandogli, 
seguendo  senza  fallo  le  istruzioni  del  suo 
governo,  che  la  chiusura  dei  porti  era  asso* 
luta,  doveva  metterlo  in  guardia  suU'illi- 
mitata  estensione  del  divieto,  e  togliergli 
ogni  lusinga  di  condizionata  ammissione, 
lusinga  che  già  dimostrossi  infondata  anche 
di  fronte  alla  notizia  portante  semplice- 
mente che  i  porti  erano  chiusi. 

*  Che  malamente  sostiensi  dall'appel* 
lante  essere  stata  volontaria  da  parte  dei 
passeggieri  la  partenza,  e  quindi  imputabili 
a  loro  colpa  i  tristi  eventi  e  i  danni  del 
viaggio  a  cui  essi  si  esposero,  pur  dovendo 
conoscere  e  conoscendo  la  decretata  chiu- 
sura dei  porti,  ed  essendo  assistito  dalla 
disposizione  di  legge  (art.  551  Cod.  comm.) 
che  dichiara  sciolto  senz'obbligo  di  inden- 
nità il  contratto  di  noleggio,  qualora  prima 
della  partenza  della  nave  il  viaggio  pel 
luogo  di  destinazione  sia  impedito  per  fatto 
d'una  potenza,  giacché  codesta  chiusura, 
di  cui  l'appellante  non  prova  la  notorietà 
che  mediante  il  su  menzionato  telegramma 
inserito  nel  Corriere  mercantile  e  riguar- 
dante soltanto  i  porti  argentini,  non  fu  cer- 
mente  notificata  in  quei  modi  di  pubblicità 
che  inducono  una  presunzione  iuris  et  de 
iure  di  universale  conoscenza  ;  e  d'altronde 
individui  dell'umile  condizione  a  cui  ap- 
partiene, se  non  la  totalità,  certo  la  grande 
maggioranza  degli  emigranti  giunti  a  Ge- 
nova poco  prima  dell'imbarco,  non  ave- 
vano modo  di  acquistare  contezza  di  siffatti 
particolari  e  non  avevano  ragione  di  temere 
impedimenti  ed  ostacoli,  quando  vedevano 
che  il  capitano  li  riceveva  ed  appresiavasi 
alla  partenza  ,. 
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491.  Torniamo  dopo  ciò  alPesaine  del- 
Tart.  551 .  In  tutti  i  casi  dei  quali  abbiamo 
fatto  parola,  perchè  possa  farsi  luogo  alla 
rescissione  del  contratto,  rescissione  che, 
abbiamo  avvertito,  avviene  ipso  iure^  oc- 
corre che  Tavvenimento  da  cui  la  nave  è 
impedita  di  partire  avvenga  prima  della 
partenza  della  nave,  si  è  allora  che,  essen- 
dosi di  fronte  ad  un'impossibilità  di  ese- 
guire il  contratto,  lo  stesso  deve  risolversi. 
In  questo  caso  nessuna  delle  parti  è  tenuta 
a  prestare  alcun  danno,  ed  il  caricatore 
deve  sopportare  le  spese  di  caricamento  e 
scaricamento  delle  merci. 

411 9.  È  però  opportuno  avvertire  che  la 
risoluzione  del  contratto  di  noleggio  non 
potrebbe  avere  alcun  effetto  retroattivo, 
epperciò  rimangono  salvi  i  diritti  quesiti 
anteriormente  airavvenimento  da  cui  la 
risoluzione  dipese. 

È  quello  che  decise  la  Cassazione  di 
Torino  nel  7  aprile  1857,  osservando  che 
a  termini  delle  regole  generali  di  diritto 
'  quella  fra  le  parti,  la  quale  ha  eseguito 
la  convenzione  fino  al  punto  in  cui  in- 
sorse una  forza  maggiore,  che  le  vieta  di 
compierla  per  intero,  abbia  diritto  di  essere 
tenuta  indenne  delle  spese  occorse  per  la 
data  esecuzione,  giacché  la  forza  maggiore 
può  ben  liberare  le  parti  dalle  conseguenze 
ulteriori  ed  indipendenti  dal  fatto  della 
parziale  esecuzione  della  convenzione  a 
far  tempo  dall'epoca  in  cui  insorge  un  tale 
impedimento,  ma  non  può  retroagire  a 
danno  di  una  di  esse  per  queiresecuzione 
che  dal  suo  lato  aveva  già  data  alla  stipu- 
lata convenzione  «  (1).  In  applicazione  di 
questo  principio  il  noleggiatore  dovrebbe 
pagare  le  controstallie  verificatesi  anterior- 
mente al  fatto  da  cui  la  risoluzione  del 
contratto  dipese. 

498.  Fin  qui  ci  siamo  occupati  del  caso 
in  cui  il  viaggio  sia  impedito  e  reso  impos- 
sibile in  modo  assoluto  prima  della  partenza 
della  nave.  Dobbiamo  ora  parlare  delPim- 
pedimento  temporaneo  che  impedisca  alla 
nave  di  cominciare  o  proseguire  il  viaggio. 
Esamineremo  Pipotesi   in   cui   Pimpedi- 


mento  avvenga  dopo  la  partenza  nel  com- 
mento alParticolo  572. 

Che  intese  il  legislatore  di  significare 
nelParticolo  552  dicendo  che  se  la  partenza 
della  nave  o  la  prosecuzione  del  viaggio  è 
impedita  temporaneamente  per  caso  for- 
tuito 0  per  forza  maggiore  il  contratto 
sussiste  e  non  vi  è  luogo  ad  aumento  di 
nolo  o  a  risarcimento  di  danni  per  cagiona 
del  ritardo? 

Sebbene  nel  caso  contemplato  dairarti« 
colo  in  esame  la  conclusione  sia  diversa 
da  quella  che  è  voluta  dall'art.  551,  perchè 
mentre  nell*  ipotesi  preveduta  in  questo 
il  contratto  si  rescinde,  in  quella  di  cui 
alParticolo  552  il  contratto  sussiste,  noi  ci 
troviamo  però  sempre  di  fronte  ad  un  fatto 
di  forza  maggiore,  che  modifica  gli  effetti 
della  convenzione,  e  che  obbliga  le  parti  a 
sopportarne  gli  effetti  senza  alcun  reciproco 
compenso.  Anzi,  mentre  l'articolo  552 
comprende  ogni  specie  di  eventi  fortuiti 
0  di  forza  maggiore,  il  precedente  è, 
come  abbiamo  visto,  limitato  ad  un  caso, 
all'impedimento  per  fatto  di  una  Potenza 
del  viaggio  pel  luogo  di  destinazione,  però 
in  questo  si  tratta  di  un  viaggio  non  ancora 
cominciato,  di  un  impedimento  anteriore 
alla  partenza  della  nave  :  si  vede  perciò  su- 
bito che,  quantunque  siasi  di  fronte  ad  un 
contratto  perfetto,  lo  stesso  può  ancora 
risolversi  perchè  il  noleggio  non  comincia 
che  dalla  partenza  della  nave,  le  operazioni 
di  carico  ed  ogni  altra  non  sono  che  atti 
preparativi  alla  navigazione  nell'esercizio 
della  quale  soltanto  si  attua  la  convenzione. 

41-i.  Ma  abbiamo  visto  che  l'impedi- 
mento, in  questo  caso,  non  dev'essere  tem- 
poraneo. L'articolo  552  invece  parla  di 
impedimento  temporaneo  derivante  da  caso 
fortuito  o  da  forza  maggiore,  del  quale  sia 
effetto  tanto  la  mancala  partenza  della 
nave  quanto  l'impedita  prolungazione  del 
viaggio.  Il  legislatore  non  spiega  qui  quale 
avvenimento  debba  intendersi  costituire 
impedimento  temporaneo  alla  partenza: 
lascia  evidentemente  ai  tribunali  l'esami* 
nare  quando  nelle  varie  specie  possa  un 
impediemnto  di  tal  natura  occorrere.  ^ 


(1)  BiTTim,  1857.  I,  pag.  352. 
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*  Poi  entriamo  —  come  scrive  molto 
opportunamente  il  Borsari  (1)  — •  nella  pra- 
tica del  fatto  :  spetta  ai  giudici  decidere 
se  rimpedimento  sia  di  sua  natura  tempo- 
raneo o  transitorio;  ma  si  vuole  anche  in- 
tendersi sulla  durata  del  transitorio.  Ciò 
che  può  durare  lungo  tempo,  benché  si 
conosca  che  una  volta  o  Paltra  deve  finire 
e  non  può  durare  in  perpetuo,  per  gli  effetti 
giuridici,  può  considerarsi  impedimento 
assoluto.  La  legge  colPespressione  di  par- 
tenza impedita  temporaneamente  non  può 
aver  inteso  che  un  tempus  modicum,  un 
tempo  discreto.  Se  i  ritardi  della  naviga- 
zione provengono  da  fatti  naturali  ed  ordi- 
nari, l'esperienza  ci  mostra  che  l'ostacolo 
è  passeggiero  ;  ma  se  l'ostacolo  deriva  da 
potenza  umana,  chi  può  prevederne  la 
durata  ? 

*  Dalla  qualità  del  comando,  dallo  scopo 
che  sì  prefigge  arrestando  le  navi  in  un 
dato  punto,  o  vietando  di  afferrare  a  certi 
posti,  0  di  percorrere  certi  paraggi,  può 
argomentarsi  se  l'impedimento  sarà  per 
essere  transitorio.  Varreste  della  nave  per 
ordine  di  governo  sembra  avere  questo 
carattere  ». 

Crediamo  quindi  poter  fissare  questi 
principii.  Se  a  seguito  di  un  caso  fortuito, 
o  altro  avvenimento  di  forza  maggiore, 
venga  impedito  il  viaggio,  la  convenzione 
di  noleggio  sussiste  e  non  vi  è  luogo  ad 
indennità  pel  caso  di  ritardo.  Non  vi  ha 
diritto  ad  indennità  nemmeno  nel  caso  in 
cui  tale  avvenimento  succeda  durante  il 
viaggio.  L'esecuzione  della  convenzione  è 
solamente  sospesa  a  seguito  di  quell'evento 
di  forza  maggiore  che  apporta  alla  sua 
esecuzione  un  ostacolo  passeggero  soltanto. 

*  La  charte-partie  —  insegna  Valin  — 

*  subsistera  tout  de  mème  dans  son  en- 

*  tier,  si,  sauf  interdietion  de  commerce 

*  avec  le  lieu  de  la  destination  du  navire, 

*  le  port  est  ferme  par  ordre  du  prince,  ou 

*  par  une  fiotto  ennemie  qui  le  tient  blo- 

*  qué,  ou  SI  le  navire  n'est  arrété  que  pour 

*  un  temps  par  force  majeure,  à  cause  que 

*  Tobstacle  n'est  que  passager.  La  décision, 

*  au  reste,  est  applicable  aussi  bien  dans 

*  ce  cas  ou  le  navire  est  reste  dans  un 


port  où  il  touche  en  faisant  route,  qu*à 
celui  où  il  est  retenu  avant  son  départ, 
attendu  qu^il  n'y  a  pas  de  raison  pour 
régler  différemment  le  sort  de  la  eharte- 
partie.  —  Dans  Pun  e  Tautre  cas  il  faut 
dire  que  le  maitre  et  Taffréteur  attendent 
l'ouverture  du  port  et  la  liberté  du  vais* 
seau,  sans  dommages-intéréts,  tout  de 
mème  de  part  et  d'autre  ;  par  conséquent 
sans  que  le  fret  au  mois  puisse  courir 
durant  tout  le  temps  de  la  détention,  ni 
que  le  fret  soit  augmenté  si  le  navire  est 
loué  au  voyage.  Mais  il  y  a  cette  diffé- 
rence  que  le  navire  étant  arrèté  dans  le 
cours  de  son  voyage,  et  étant  loué  au 
mois,  alors  la  nourrìture  et  les  loyers  des 
matelots  pendant  tout  ce  temps-là  seront 
avarie  commune,  ce  qui  n'aurait  pas  lieu 
si  le  navire  était  arrèté  avant  son  départ  ^. 


495.  In  questi  casi  di  forza  maggiore, 
la  le^e  all'articolo  552  dice  non  vi  è  luogo 
ad  aumento  di  nolo  o  a  risarcimento  di 
danni  per  cagione  del  ritardo.  Anzitutto  il 
capitano  non  può  pretendere  aumento  di 
nòlo.  Nel  caso  di  nolo  convenuto  in  una 
determinata  somma  il  senso  della  legge  è 
chiarissimo,  se  il  nolo  invece  è  contribuito 
a  mese,  provvede  l'articolo  574,  che  esami- 
neremo, disponendo  che  se  bene  viene  ar- 
restato durante  il  viaggio  per  ordine  d'una 
potenza,  o  costretta  a  soggiornare  in  un 
porto  per  riparare  i  danni  anche  volonta- 
riamente sofferti  per  salvezza  comune,  non 
è  dovuto  alcun  nolo  durante  il  tempo  del- 
l'arresto o  della  stazione  nel  porto  quando 
la  nave  sia  noleggiata  a  mese,  né  accresci- 
mento di  nolo  quando  sia  noleggiata  a 
viaggio. 

In  secondo  luogo,  dice  l'articolo  562,  non 
vi  è  luogo  a  risarcimento  di  danni  per 
cagione  del  ritardo. 

49C  All'interesse  del  noleggiatore  o 
caricatore,  nei  casi  di  cui  parliamo,  la 
legge  non  si  limita  a  provvedere  coll'eso- 
nerarlo  sia  dall'aumento  del  nolo  che  dal 
risarcimento  del  danno,  ma  altresì  gli  dà 
il  diritto  di  far  scaricare  a  sue  spese  le  cose 
proprie,  mentre  dura  l'impedimento  tem- 
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poraneo,  coirobbligo  di  ricaricarle  o  di  in- 
deoDÌzzare  il  capitano.  Questo  diritto  del 
caricatore  è  però  subordinato  alPobbligo 
di  prestare  cauzione  per  Taderopimento  di 
quanto  tale  articolo  gli  consente. 

499.  Che  cosa  significa  ques^obbligo 
di  indennizzare  il  capitano  se  non  si  rica- 
ricano le  merci? 

Nella  dottrina  francese,  il  Valin,  il  Ro- 
sron  e  TAlauzet  sciolgono  questo  dubbio 
nel  senso  che  indennità  qui  significhi  pa- 
gamento di  tutto  il  nolo.  Boulay  Paty  in- 
vece sostiene  che  colla  parola  indennità,  la 
legge  abbia  voluto  indicare  che  al  capitano 
è  dovuto  secondo  le  circostanze  un  deter- 
minato compenso.  Sotto  l'impero  del  Co- 
dice del  1865  il  Borsari  a  questo  riguardo 
osservava  (1):  *  L'articolo  396  fa  varie 
ipotesi  e  ninna  attaglia  esclusivamente  alla 
nostra:  Tarticolo  400  è  pure  fuori  di  pro- 
posito. Attentamente  osservando  questi  ed 
altri  articoli  che  si  volessero  correlativi, 
si  vedrà  che  il  noleggiatore  non  opera  di 
tutta  sua  spontaneità:  per  contro  si  trova 
nella  circostanza  di  una  stazione  forzata, 
in  certo  modo  indefinita,  indecisa.  La  pa- 
rola della  legge,  giova  sopratutto  notarlo, 
è  indennità:  e  se  la  indennità  fosse  sempre 
di  un  modo,  era  facile  ripetere  una  for- 
inola così  spesso  adoperata  in  questi  capi- 
toli, il  pagamento  del  nolo  intero, 

'  Questa  locuzione  fu  soggetto  di  esame 
sino  dal  tempo  delle  discussioni  sul  pro- 
getto di  God.  di  comm.  frane.  11  tribunale  dì 
commercio  di  St.-Malò  e  della  Corte  d'Agen 
chiedevano  che  Tindennità  fosse  definita. 
Ma  Tordinanza  aveva  adottato  tale  dizione 
pensatamente  incerta:  il  Codice  raccolse: 
e  non  Thanno  espulsa  i  legislatori  nostri 
che  certo  conoscono  questo  punto  di  storia 
legislativa  e  le  fatte  obbiezioni.  Valin,  colle 
sue  distinzioni,  Tapprovò.  Egli  insegnava 
che  Vindennità  non  è  sempre  eguale:  che 
il  capitano  riceve  le  spese  eausate  dal  ri* 
tardo  dal  giorno  da  cui  avrà  messo  in 
mora  il  caricatore:  percepisce  la  metà  del 
nolo  se  questi  dichiara  di  non  voler  cari- 
care: e  U  nolo  intiero,  come  se  le  merci 
fossero   state   ricaricate,   qualora,  senza 


render  risposta,  il  caricatore  lasci  partire 
la  nave. 

*  La  norma  direttiva  di  tali  conclusioni 
trovasi  in  altra  le^e,  il  cui  richiamo  riesce 
esatto  quando  non  se  ne  prenda  una  parte 
sola  per  inferirne  che  è  dovuto  il  nolo  in- 
tiero.  E  noi  Tabbiamo  questa  norma  nel- 
Fart.  396. 

*  Si  potrebbe  avvertire  in  contrario,  che 
il  contratto  essendo  già  perfezionato  e  in 
parte  eseguito  non  può  essere  alterato  nelle 
sue  conseguenze  per  un  fatto  non  imputa- 
bile ai  capitano:  che  a  danno  di  lui  non 
può  ritorcersi  una  mera  comodità  fatta  al 
caricatore  durante  la  stazione  forzata: 
quindi  pari  a  colui  che  caricando  minor 
'quantità  deve  pagare  il  nolo  intero  (8  3 
delPart.  396)  il  caricatore  che  non  riportò 
le  merci  perchè  trovò  comodo  di  non  resti- 
tuirle al  bastimento,  deve  pagare  Tintero. 

*  Nella  risposta  abbraccieremo  qualche 
altra  obbiezione:  metteremo  in  cornice 
una  piccola  teoria.  L'evento  di  forza  mag- 
giore che  sopravviene,  quello  cioè  che  in- 
coglie la  nave  durante  il  viaggio,  non  re- 
scinde il  contratto  di  noleggio:  e  non  for- 
nisce diritto  a  nessuna  delle  parti  di  recla- 
mare, sotto  qualunque  forma,  compensi 
dairaltra.  Queste  proposizioni  sono  incon- 
testate. La  situazione  però  in  cui  vengono 
a  trovarsi  i  contraenti  allorché  la  nave  è 
costretta  a  fare  lunghi  indugi  e  a  sottrarsi 
al  commercio  per  un  certo  tempo  di  fronte 
a  circostanze  superiori,  tale  situazione,  si 
diceva,  è  diversa  per  le  due  parti.  Il  cari- 
catore vi  ha  impegnato  maggiori  interessi, 
forse  tutto  il  suo  patrimonio. 

*  La  legge,  sapiente  e  provvida,  gli  apre 
uno  sfogo  neirart.  386. 11  contratto  sussiste 
sempre,  ma  la  concessione  data  al  caricatore 
è  tale  da  modificare  le  conseguenze  di  esso 
contratto.  Una  volta  scaricata  la  merce,  il 
noleggiatore  è  obbligato  a  rifarne  il  carico 
quando  si  riapre  il  mare  alla  navigazione 
sospesa:  ma  non  è  tenuto  praecise  ad 
factum.  Avere  o  non  avere  un  carico  ad* 
dosso,  non  è  la  stessa  cosa  per  un  legno 
mercantile  :  rimasto  vuoto  può  fare  un 
altro  carico,  e  ingrandire  i  suoi  lucri.  Tutto 
ciò  deve  calcolarsi.  A  questo  singolare 


U)  Qp.  cit,  n.  1126. 
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effetto,  e  per  quanto  riguarda  il  noleggia- 
tore, 0  caricatore,  il  viaggio  che  si  riprende 
dopo  una  sosta  così  distraente,  può  consi- 
derarsi un  viaggio  nuovo.  Così  ci  riscon- 
triamo neirarticolo  396,  che  per  analogia 
applichiamo  nelle  distinte  sue  fasi,  ren- 
dendo onore  aiPantica  teoria  di  Valin. 

*  Accetto  pure  da  questo  illustre  un'altra 
dottrina.  La  legge  obbliga  chi  ha  scaricato 
le  merci  a  ricaricarle  o  indennizzare  il  ca- 
pitano. Valin  ha  trovato  la  necessità  di  una 
limitazione.  La  esporrò  colle  sue  parole: 

*  11  se  peut  mème,  selon-moi,  que  le  char- 
"  geur  soit  dispense  par  événement  de 

*  Tobligation  de  recharger,  et  cela  arriverà 

*  8*il  a  retiré  ses  marchandises  parce  que 
'  de  leur  nature  ellee  ne  pauvaient  que  di- 
'  perir  cùneidérablement,  ieWe  quesontdes 
"  oranges,  des   chàtaignes,  et   que  non- 

*  obstant  le  soin  qu'il  en  aura  pris,  elles 

*  ne  soient  gàtées  de  manière  à  ne  pou- 

*  voir  plus  étre  vendues  à  un  prix  conve- 
"  nable.  Autre  chose  serait  néanmoins,  si 

*  e'ikiient  des  marchandises  doni  le  reni' 

*  placement  peut  faeilement  étre  fait  dans 

*  le  Ueu  en  pareiUe  espèee,  comme   s'il 

*  s^agissait,  ici  par  exemple,  de  vin,  d*eau 

*  de  vie,  de  sucre,  d*indigo,  etc. ,. 

*  Pothier  conviene  in  tutto  non  senza  ag- 
giangere  che  in  tal  caso  Yarresto  della 
nave  non  deve  accagionarsi  di  ritardo  sol- 
tanto, ma  di  avere  assolutamente  impedito 
U  trasporto  delle  mercanzie  e  per  conse' 
guenza  l'esecuzione  del  contralto  (il  che  è 
verissimo)  e  rescindersi  la  convenzione  .. 

499.  Con  tutto  il  rispetto  pel  chiaris- 
simo autore,  noi  non  possiamo  acconsen- 
tire ai  suoi  insegnamenti  in  questa  parte. 
É  verissimo  che  il  noleggiatore  scaricando 
le  sue  merci  non  opera  spontaneamente, 
ma  a  seguito  di  un  avvenimento  impreve- 
dibile al  momento  del  contratto,  dal  quale 
ne  derivò  Tinterruzione  del  viaggio.  Però 
stando  alParticolo  552,  noi  troviamo  prov- 
visto tanto  al  caso  in  cui  la  partenza  dellfi 
nave  sia  temporaneamente  impedita,  quanto 
a  quello  in  cui  la  prosecuzione  del  viaggio 
sia  resa  impossibile.  In  entrambi  questi 
casi  alla    facoltà  del  caricatore  o  noleg- 


giatore di  ritirare  le  merci  corrisponde 
l'obbligo  di  ricaricarle  o  quello  di  pagare 
indennità.  E  poiché  Tart  565  nel  caso  che 
il  noleggiatore  ritiri  le  merci  prima  della 
partenza  Tobbliga  a  pagare  metà  del  nolo, 
e  il  successivo  articolo  567  nel  caso  che 
le  merci  vengano  ritirate  dopo  la  partenza, 
e  cioè  durante  il  viaggio,  Tobbliga  a  pagare 
il  nolo  intero,  non  ci  sembra  possibile  al- 
cuna questione,  e  a  seconda  che  le  merci 
vengono  ririrate  prima  o  dopo  della  par- 
tenza dovrà  Tuno  o  Taltro  dei  due  testé 
citati  articoli  applicarsi.  L^argomento  del 
Borsari,  che  cioè  non  possa  il  legislatore 
aver  voluto  che  si  paghi  il  nolo  intero 
perchè  disse  che  il  noleggiatore  deve  inden- 
nità, non  si  concilia  col  sistema  della  nostra 
legge,  la  quale,  alPart  567,  pone  il  principio 
che  quando  si  ritirano  le  merci  durante  il 
viaggio  è  dovuto  dal  noleggiatore  il  nolo 
intero.  Ora  questo  principio  non  può  non 
applicarsi  al  caso  previsto  da  quest*arti- 
colo  in  cui  non  ricaricandosi  le  merci  è 
dovuta  indennità.  Sia  pur  vero  che  il  rica- 
ricamento dipende  da  un  avvenimento  for- 
tuito, ma  appunto  perchè  non  era  in  facoltà 
di  alcuna  delle  parti  il  prevederlo,  è  giusto 
che  si  applichi  al  noleggiatore  che  scarica 
le  cose  proprie  e  non  le  ricarica,  quando 
l'impedimento  temporaneo  alla  partenza  o 
alla  prosecuzione  del  viaggio  è  cessato,  la 
disposizione  dell'articolo  567.  Su  questo 
torneremo  nel  commento  a  quest'articolo. 
E  quanto  al  caso  di  merci  deperibili 
osserviamo  coH'Ascoli  che  la  ragione  del- 
l'art. 552  sta  appunto  in  ciò  che  la  sosta 
forzata  della  nave  non  faccia  deperire  le 
merci.  Ora  se  le  merci  non  ostante  siano 
state  scaricate  deperiscano  in  modo  che 
più  non  convenga  ricaricarle,  il  caricatore 
dovrebbe  dall'obbligo  di  ricaricare  essere 
dispensato,  e  questo  però  nel  solo  caso  in 
cui  come  scrive  l'autore  stesso  (1):  *  il  con- 
tratto di  noleggio  avesse  per  oggetto  merci 
determinate,  in  modo  che  il  capitano  non 
potesse  pretendere  che  le  identiche  merci 
ritirate  e  non  altre  in  loro  sostituzione  • 
fermo  sempre  nel  caricatore  l'obbligo  di 
ricaricare  a  tempo  debito  altrettanta  ma:t;e 
e  di  eguale  qualità  a  quella  che  venisse  a 


(1)  Op.  cit,  §  575. 


[Art.  551-553] 


DEL  CONTRATTO  DI  NOLEOOiO 


339 


deteriorarsi,  quando  il  carico  fosse  indi- 
cato nel  contratto  di  noleggio  soltanto  per 
quantità  e  qualità. 

Possiamo  quindi  conchiudere  intorno  a 
questo  punto  che  T  indennità  per  regola 
generale  consiste  nel  nolo  dovuto  alla  nave 
e  nel  rimborso  delle  spese  che  furono 
occasionate  dallo  scarico  delle  merci. 

419.  Per  garanzia  dell*  adempimento 
dell'obbligo  di  ricaricare  le  merci  che  ve- 
nissero scaricate  nel  caso  delPart.  562  la 
legge  nostra  richiede  che  il  caricatore 
presti  cauzione.  Secondo  si  legge  nella  Re- 
lazione Mancini  alla  Camera  dei  deputati 
si  richiede  la  cauzione  perchè:  *  qualora  il 
nol^giatore  faccia  uso  della  sua  facoltà  di 
scaricare  le  merci,  la  sicurezza  del  nolo 
potrebbe  essere  compromessa,  venendo 
sottratto  al  capitano  l'oggetto  del  diritto  di 
pegno  su  cui  si  fonda  la  principale  ga- 
ranzia, che  gli  è  dalla  legge  concessa  « . 

490.  Coir  Ascoli  (1)  poi  riteniamo  che 
airapplicabilità  di  quest'articolo  non  sia 
punto  necessario  che  la-  nave  sia  caricata, 
quando  sopraggiunge  Timpedimento,  per- 
chè la  legge  parlando  di  partenza  della 
nave  e  di  prosecuzione  del  viaggio,  senza 
distinguere  se  la  nave  sia  o  no  già  caricata 
od  in  zavorra,  presuppone  che  il  contratto 
possa  essere  eseguito  in  seguito,  quando 
venga  a  cesstfre  l'impedimento  temporaneo 
e  non  vuole  che,  per  un  momentaneo  ri- 
tardo o  per  un  ostacolo  transitorio,  sia  in- 
franto il  rapporto  che  lega  le  parti,  né  che 
i  danni  derivanti  da  questi  passeggieri  osta- 
coli sieno  riversati  piuttosto  sull'una  che 
sull'altra  delle  parti. 

49  !•  Quid  juris  se  più  fossero  i  cari- 
catori? Secondo  il  Codice  di  commercio 
germanico  nessuno  potrebbe  far  scaricare 
a  proprie  spese  le  proprie  merci  senza  il 
consenso  degli  altri,  se  da  ciò  dovesse  ri- 
sultare un  ritardo  o  si  rendesse  necessario 
un  trasbordo.  Però  anche  secondo  il  diritto 
germanico  il  capitano  potrebbe  aderire 
alla  richiesta  di  un  caricatore  quando  non 
venisse  leso  alcun  legittimo  interesse  degli 

(1)  Op.  ciL,  n.  672. 


altri.  In  questo  caso  non  sarebbe  necessario 
il  consenso  di  tutti  i  caricatori. 

Secondo  il  nostro  diritto  la  questione 
dovrebbe  essere  risolta  secondo  i  principii 
che  regolano  la  comunione  nel  nostro  Co- 
dice civile  e  l'art.  495  del  Codice  di  com- 
mercio. Quando  vi  fosse  conflitto  tra  i  ca- 
ricatori dovrebbe  applicarsi  l'insegnamento 
del  Leevis  (2)  pel  quale  chi  pretende  una 
modificazione  agli  originari  rapporti  di  di- 
ritto dev'essere  posposto  a  chi  ne  reclama 
l'osservanza.  Dovrebbe  perciò  ogni  contro- 
versia essere  decisa  indipendentemente  da 
quello  che  decidessero  la  maggioranza  dei 
caricatori  o  i  maggiormente  interessati 
nel  carico. 

4St*  Vediamo  dell'ultimo  degli  impe- 
dimenti che  possono  modificare  il  contratto 
di  noleggio  e  cioè  del  blocco  del  porto  di 
destinazione  o  di  altro  caso  fortuito  o  di 
forza  maggiore  che  impedisca  l'entrata  nel 
porto  stesso.  In  questi  casi  il  capitano  se 
non  ha  ricevuti  ordini,  o  se  gli  ordini  rice- 
vuti sono  ineseguibili,  deve  agire  nel  modo 
migliore  per  gli  interessi  del  caricatore,  sia 
approdando  in  altro  porto  vicino,  sia  ritor- 
nando al  porto  dal  quale  è  partito. 

Le  corrispondenti  disposizioni  degli  arti- 
coli 279  del  Codice  di  commercio  francese 
e  387  del  Codice  del  1865  si  limitavano  a 
disporre  pel  caso  di  blocco.  Fu  la  Com- 
missione del  1869  che  equiparò  con  espli- 
cita disposizione  di  legge  al  blocco  gli  altri 
avvenimenti  fortuiti  o  di  forza  maggiore 
da  cui  i  medesimi  effetti  fossero  per  deri- 
vare osservando  che  la  disposizione  del- 
l'art. 387  del  Codice  del  1865  ''  apparisce 
troppo  esclusiva,  in  quanto  prevede  speci- 
ficatamente il  caso  del  blocco,  e  troppo 
imperativa,  in  quanto  l'ingiunzione  di  por- 
tare la  nave  nel  porto  più  vicino  del  me- 
desimo Stato  non  sempre  può  essere  facil- 
mente adempiuta,  né  sempre  utilmente  per 
il  caricatore.  Al  capitano,  a  cui  è  affidato  il 
carico,  dev'essere  lasciata  una  sufficiente 
libertà  nella  scelta  delle  determinazioni  da 
prendersi,  perchè  altrimenti  verrebbe  a 
scemarsi  di  troppo  la  responsabilità,  che  è 
inerente  al  suo  ufficio.  Le  determinazioni. 


(2)  SulVart.  568  Codice  f^ermsDico. 
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che  saranno  prese  dal  capitano,  in  seguito 
ad  un  giusto  apprezzamento  delle  speciali 
condizioni  nelle  quali  di  caso  in  caso  si 
trova,  si  devono  ritenere,  se  non  in  tutti  i 
casi,  almeno  nel  maggior  numero  di  essi 
più  opportune  ali*  interesse  della  nave  e 
del  carico,  che  non  possa  esserlo  un*  in- 
flessibile disposizione  di  legge  stabilita 
a  priori  sopra  avvenimenti,  dei  quali  è 
impossibile  di  prevedere  Tinfinita  varietà ,. 
Perciò  la  Commissione  deliberava  di 
riprodurre  Tarticolo  387  dei  Codice  di  com- 
mercio del  1865  con  redazione  più  esatta. 

4S8.  Dopo  quanto  abbiamo  detto  nel 
commento  degli  articoli  precedenti  poche 
parole  ci  occorre  dire  per  commentare 
quest*articolo. 

Il  caso  che  la  legge  contempla  è  quello 
del  blocco  dichiarato  dopo  la  partenza  della 
nave.  Il  blocco  del  porto  di  destinazione 
prima  della  partenza  importerebbe  la  riso- 
luzione del  contratto  di  noleggio.  Ne  im- 
pedisce Tesecuzione  quando  segue  dopo  la 
partenza  della  nave. 

Al  capitano,  in  tali  condizioni  di  fatto  la 
legge  impone  due  obblighi.  Deve  anzitutto, 
se  è  possibile,  chiedere  istruzione  agli  ar- 
matori od  ai  noleggiatori:  è  solo  quando 
non  abbia  ricevuto  ordini  o  questi  siano  di 
impossibile  esecuzione  che  sottentra  Taltro 
obbligo,  quello  cioè  di  agire  nel  modo  mi- 
gliore per  gli  interessi  del  caricatore,  sia 
approdando  in  altro  porto  vicino,  sia  ritor- 
nando al  porto  dal  quale  è  partito. 

La  legge,  come  chiaramente  risulta  dalle 
osservazioni  della  Commissione  del  1869, 
lascia  al  capitano  piena  libertà  sul  modo 
di  comportarsi  a  seconda  delie  varie  circo- 
stanze: egli  solo  in  presenza  dei  fatti  può 
giudicare  quale  sia  il  partito  più  conve- 
niente. 

4(^4.  Quali  sono  gli  effetti  del  blocco 
rapporto  al  nolo?  Sia  che  il  capitano  ap- 
prodi in  altro  porto  vicino  a  quello  di  de- 
stinazione, sia  che  ritorni  al  porto  di  par- 
tenza, noi  riteniamo  che  ha  diritto  al 
pagamento  del  nolo  intero,  fuorché  nel 
caso  in  cui  la  nave  sia  noleggiata  per  j 


andata  e  ritomo,  nel  quale  si  dovrà  al  ca- 
pitano la  metà  deil*intero  nolo,  o  dei  due 
noli  accumulati.  È  la  regola  scrìtta  nel- 
Tart.  572  che  dovremo  esaminare. 

495.  Notiamo  però  che  nonostante  il 
disposto  di  quesfarticolo  non  potrebbe  il 
capitano  essere  esonerato  dalla  responsa- 
bilità che  avesse  incontrata  col  fatto  pro- 
prio, quando  pel  ritardo,  per  sua  colpa, 
avvenuto  nel  caricamento  o  alia  partenza 
della  nave,  l'entrata  nel  porto  di  destina- 
zione si  trovasse  impedita,  mentre  con 
maggior  sollecitudine  operando  il  contratto 
avrebbe  potuto  ricevere  la  sua  completa 
esecuzione.  È  quello  che  decise  una  ma- 
gistrale sentenza  della  Corte  drappello  di 
Genova  che  riferiamo  (1): 

'^  Considerando  che  per  principio  gene- 
rale, dopo  il  contratto  di  noleggio,  tanto  il 
Cavalli  quanto  i  fratelli  Dall'Orso  avevano 
robbligo  d'eseguirlo,  e  se  la  sopravvenienza 
d'un  impedimento  di  forza  maggiore  poteva 
esonerarli  da  questa  obbligazione,  ciò  do- 
veva solo  intendersi  in  quanto  la  forza 
maggiore  ne  rendesse  Tesecuzione  impos- 
sibile, ma  se,  nonostante  un  tale  avveni- 
mento, il  contratto  si  fosse  potuto  eseguire 
in  parte,  l'obbligazione  continuava  per 
questo  a  sussistere. 

"  E  questa  massima,  che  è  desunta  dai 
princìpii  generali  di  diritto,  deve  con  mag- 
gior fondamento  ricevere  la  sua  applica- 
zione nelle  operazioni  commerciali,  non 
solo  perchè  l'interesse  del  commercio,  che 
costituisce  gran  parte  della  ricchezza  delle 
nazioni,  esige  nell'esecuzione  dei  contratti 
la  massima  correntezza  e  buona  fede,  ma 
anche  perchè,  dovendosi  frequentemente 
affrontare  avvenimenti  impreveduti,  è  do- 
vere rigoroso  di  tutti  i  contraenti  di  coope- 
rare affinchè  le  conseguenze  degli  stessi 
riescano  dannose  il  meno  possibile:  e  di 
questi  principi!  si  vede  la  pratica  applica- 
zione nell'art.  387  del  Codice  di  commercio, 
il  quale,  prevedendo  appunto  un  caso  di 
forza  maggiore,  anziché  dichiarare  sciolto 
il  contratto,  stabilisce  il  modo  con  cui,  per 
quanto  le  circostanze  il  permettano,  deve 
essere  dalle  parti  eseguito. 


(1)  Sentenza  18  febbraio  1879,  causa  Gava11i-Da11*Orf<o  (Pm-r.  m'ur.  Uni.  1879,  pag.  570. 
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*  ConsideraDdo  che  la  proclamazione 
del  blocco  avvenuta  dopo  la  stipulazione 
del  contratto  di  noleggio  costituisce  indub* 
blamente  un  caso  di  forza  maggiore:  e  non 
è  legale  sostenere  il  contrario,  per  la  cir- 
costanza che  nonostante  lo  stesso  alcuni 
bastimenti  abbiano  potuto  fare  il  loro  ca- 
rico, e  portarlo  a  destinazione,  perchè, 
anche  supponendo  vero  un  tal  fatto,  esso 
costituirebbe  un  atto  contrario  al  diritto 
pubblico  intemazionale,  che  esporrebbe  a 
gravissimi  pericoli,  fra  i  quali  quello  della 
coùfìsca  e  sarebbe  assurdo  il  pretendere 
che  uno  vi  si  esponesse.  Ma,  facendo  ap- 
plicazione al  caso  presente,  dei  principii  su 
ricordati,  le  conseguenze  di  questo  caso  di 
forza  maggiore  sarebbero  le  seguenti: 

'  Dopo  la  proclamazione  del  blocco  il 
contratto  di  noleggio  non  poteva  più  essere 
eseguito  nei  precisi  termini  nei  quali  era 
stato  stipulato,  e  specialmente  era  divenuto 
ineseguibile  per  quanto  si  riferisce  alle 
stallie:'ma  questo  nuovo  stato  di  cose,  co- 
nosciuto in  tempo  utile  dai  contraenti,  da 
un  lato  imponeva  al  capitano  il  dovere  di 
avvertire  in  tempo  la  casa  Lardalo,  affìnchè 
potesse  preparare  la  mercanzia  per  cari- 
carla appena  il  bastimento  fosse  arrivato  a 
Berdianska;  arrivato  in  quésto  porto,  do- 
veva mettersi  subito  a  disposizione  del  ca- 
ricatore, e  se  gli  fossero  state  consegnate 
le  granaglie,  sollecitare,  quanto  fosse  stato 
possibile,  la  caricazione,  mentre  per  altra 
parte  sarebbe  stato  obbligo  della  casa  Lar- 
dalo appena  ricevuto  avviso  deirimminente 
arrivo  del  bastimento  di  preparare  il  ca- 
rico e  adoperarsi  in  modo  affinchè,  giunto, 
la  caricazione  si  potesse  eseguire  nel  più 
breve  tempo  possibile.  E  se  non  ostante 
queste  diligenze  che  costituivano  un  ob- 
bligo per  una  parte  e  per  Taltra,  non  fosse 
stato  possibile  completare  il  carico  prima 
dell'ora  fissata  pel  cominciamento  del 
blocco,  sarebbe  stato  obbligo  del  capitano 
di  partire  anche  col  carico  non  completo. 

'  Queste  e  non  altre  potevano  essere  le 
cons^uenze  del  caso  di  forza  maggiore,  le 
quali  in  tal  modo  si  sarebbero  sopportate 
da  chi  ne  era  stato  colpito,  cioè  dal  carica- 
tore in  quanto  non  avesse  potuto  compiere 
il  carico  e  dalParmatore  in  quanto  non 
avrebbe  guadagnalo  che  una  parte  sola  del 


nolo.  E  queste  osservazioni  bastano  anche 
per  dimostrare  il  nessun  valore  delPob- 
biotto  che  i  DairOrso  vorrebbero  desumere 
dairimpossibilità  per  essi  afifermata  di  sca- 
ricare la  zavorra,  e  caricare  i  cereali  in  soli 
tre  giorni,  giacché  non  sarebbero  le  parti 
mai  state  dispensate  dal  fare  tutto  ciò  che 
era  possibile. 

*  Che  mentre  queste  sarebbero  state  le 
obbligazioni  delle  parti,  in  applicazione  dei 
principii  generali,  lo  erano  nel  caso  pre- 
sente  anche  per  efifetto  del  patto  speciale 
c<Mi  cui  nel  contratto  era  contemplata  la 
guerra  con  divieto  di  esportazione  dei  ce- 
reali: giacché  ivi  è  detto  che  se  la  proibi- 
zione fosse  sopravvenuta  durante  la  cari- 
cazione si  dovesse  pagare  il  nolo  della 
quantità  di  merce  imbarcata. 

*  Infatti  non  si  poteva  dire  cominciato  il 
divieto  se  non  colla  mezzanotte  del  17  mag- 
gio perchè  i  bastimenti  che  fossero  partiti 
prima  erano  liberi  di  trasportare  il  loro 
carico:  e  se  fosse  vero  che  quello  del  Ca- 
valli (il  Britannia)  fosse  realmente  arri- 
vato a  Berdianska,  nel  giorno  14,  vi  sareb- 
bero stati  ancora  tre  giorni  per  caricare,  e 
il  noleggiatore  sarebbe  stato  in  obbligo  per 
effetto  di  quel  patto  di  pagare  il  nolo  di 
tutte  quelle  granaglie,  che  si  fossero  potute 
caricare  in  questo  frattempo. 

"  Né  si  dica  che  secondo  gli  altri  patti 
del  contratto  di  noleggio  i  fratelli  DairOrso 
avevano  10  giorni  di  stallie  per  compiere  il 
carico,  e  che  il  divieto  di  esportazione  so- 
pravvenuto prima  che  essi  fossero  in  mora 
li  autorizzava  a  ritenere  sciolto  il  contratto. 

*  Questo  è  il  ragionamento  che  ha  fatto 
il  tribunale:  ma  da  qualunque  lato  si  esa- 
mini esso  è  vizioso,  perché  la  proclama- 
zione del  blocco,  come  caso  di  forza  mag- 
giore, ha  ristretto  le  stallie  a  quel  minor 
tempo  che  rimaneva  disponibile  tra  Tarrivo 
del  bastimento  e  la  mezzanotte  del  17  maggio 
in  cui  cominciava  il  divieto,  giacché  sa- 
rebbe un  controsenso  l'invocare  a  propria 
giustificazione  un  maggior  termine,  di  cui 
per  la  forza  maggiore,  conosciuta  in  tempo 
utile,  era  divenuto  impossibile  dì  profittare. 
E  ridotte  così  le  stallie  a  soli  3  giorni  sa- 
rebbero i  fratelli  Dall'Orso  caduti  in  mare 
per  non  averne  pruiìllatu  nel  miglior  modo 
possibile. 
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*  Che  poi  il  blocco  non  potesse  nel  caso 
presente  aver  Teffetto  di  sciogliere  o  annul- 
lare intieramente  il  contratto  risulta  dalla 
stessa  convenzione,  in  quanto  che  nella 
stessa  è  contemplato  tanto  il  caso  in  cui  il 
divieto  d*esportazione  fosse  sopraggìunto 
in  tempo  da  colpire  Tintera  caricazione,  e 
per  questo  caso  si  disse  che  il  contratto 
resterebbe  annullato,  quanto  Paltro  caso 
in  cui  la  proibizione,  sopravvenendo  dur 
rante  la  caricazione,  avesse  impedito  in 
parte  soltanto  l'esecuzione  del  contratto:  e 
per  questo  caso  fu  pattuito  lo  scioglimento 
parziale,  e  un  nolo  proporzionato  alla 
merce  caricata.  E  siccome  (stando  ai  fatti 
dedotti  a  capitolo)  all'arrivo  del  bastimento 
in  Bcrdianska  i  fratelli  Dall'Orso  avrebbero 
avuto  ancora  un  tempo  utile  per  eseguire 
o  in  tutto  0  in  parte  la  caricazione,  non 
potrebbero  invocare  lo  scioglimento  se  non 
in  quanto  fosse  stato  impossibile  di  com- 
pletarlo. 

*  Che  volendo  anche  prescindere  da 
queste  osservazioni  che  si  riferiscono  alla 
esecuzione  più  o  meno  completa  del  con- 
tratto di  noleggio,  e  supponendo  nei  fra- 
telli DairOrso  il  diritto  di  ritenere  il  con- 
tratto stesso  come  risoluto  pel  solo  fatto 
della  proclamazione  del  blocco.se  fossero 
veri  i  fatti  capitolati,  la  loro  responsabilità 
sarebbe  sempre  la  stessa,  perchè  se  fossero 
stati  eccitati  dal  capitano  del  Britannia  o 
a  scaricare  il  bastimento,  o  a  lasciarlo  in 
libertà  di  contrarre  altro  noleggio,  non 
avrebbero  potuto  nelle  speciali  circostanze 


del  caso,  e  nella  ristrettezza  del  tempo  che 
rimaneva  per  la  caricazione,  ritardare  la 
loro  risposta  senza  assumere  la  responsa- 
bilità delle  conseguenze  che  dal  ritardo 
fossero  derivate:  e  invece, secondo  afferma 
il  Cavalli,  questa  risposta  portante  sciogli- 
mento sarebbe  stata  data  quando  era  dive- 
nuto impossibile  al  capitano  di  profittarne. 
'  Che  anche  a  questo  riguardo  s*invo- 
cano  fuor  di  proposito  i  dieci  giorni  di 
stallie,  perchè,  a  voler  anche  prescindere 
dal  riflesso  che  per  effetto  della  forza  mag- 
giore erano  ridotte  a  soli  tre  giorni,  che 
erano  pattuite  come  tempo  utile  per  ese- 
guire la  caricazione  del  bastimento,  e  non 
perchè  il  noleggiatore  potesse  durante 
questo  termine  tenere  in  sospeso  il  capi- 
tano intomo  alle  sue  intenzioni  sulPesecu- 
zione  o  sullo  scioglimento  del  contratto. 
Ciò  sarebbe  non  poco  contrario  alPindole 
speciale  ed  allo  scopo  delle  stallie,  ma  a 
tutti  i  principii  generali  di  diritto  e  d^equità, 
e  più  specialmente  a  quelli  che  reggono  il 
commercio  marittimo,  il  quale,  in  vista  del  le 
gravi  spese  che  esso  richiede,  e  dell'impor* 
tanza  degli  interessi  che  sono  esposti,  im- 
pone sempre  alle  parti  la  maggior  prontezza 
possibile,  e  la  massima  buona  fede  nello 
adempimento  delle  obbligazioni  che  ne 
derivano,  e  perciò  non  si  potrebbe  mettere 
in  dubbio  il  diritto  .del  Cavalli  di  provare 
anche  con  testimoni  la  negligenza  usata 
dai  fratelli  DairOrso  o  dal  loro  mandatario 
anche  a  questo  riguardo  ,. 


Art.  554. 

Le  disposizioni  delfarlicolo  415  si  applicano  anche  al  contraUo 
di  noleggio. 

Sommario. 

486.  Ragione  della  disposizione  delVarticolo  554. 

487.  In  quali  casi  il  filtro  della  merce  e  il  pagamento  del  nolo  senza  riserve  non 

impediscono  Vazione  di  indennità  contro  U  capitano  e  Varmatore, 

488.  Azione  per  la  consegna  delia  polizza  di  carico.  —  Inapplicabilità  degli  articoli  5^4 

e  415  Codice  di  commercio. 


49€.  Per  Tarticolo  415  del  Codice  di 
commercio  il  pagamento  del  porto  ed  il 
ricevimento  senza  riserva  delle  cose  tras- 
portate, quando  anche  il  pagamento  del 


porto  sia  stato  anticipato,  estinguono  ogni 
azione  contro  il  vettore.  Tuttavia  razione 
contro  il  vettore  per  la  perdita  parziale 
0  per  l'avaria  non  riconoscibile  al   mo- 
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mento  della  riconsegna  sussiste  anche 
dopo  il  pagamento  del  porto  ed  il  ricevi- 
mento  delle  cose  trasportate»  se  sì  provi 
che  la  perdita  o  TaTaria  avvenne  nell'inter* 
vallo  tra  la  consegiia  al  vettore  e  la  ricon- 
segna, e  a  condizione  che  la  domanda  di 
verificazione  sia  proposta  appena  scoperto 
il  danno  e  non  più  tardi  di  7  giorni  dopo 
il  ricevimento. 

La  ragione  della  disposizione  per  la 
quale  rarlicolo  415  del  Codice  di  com- 
mercio, oggi  sì  applica  a  tutti  i  contratti  di 
noleggio  è  cosi  spiegata  dalla  Commissione 
del  1869:  *  None  d'uopo  dì  qui  richiamare 
i  princìpii  giuridici  e  le  evidenti  ragioni  di 
opportunità,  per  le  quali  la  legge  si  induce 
a  negare  Fazione  che  deriverebbe  da  certi 
patti  commerciali,  qualora  colui  il  quale 
intenda  dì  esercitarla  non  provi  di  aver 
adempiute  certe  formalità,  che  neirinte- 
resse  generale  si  ritengono  indispensabili. 
1  rapporti  commerciali,  ai  quali  si  rife- 
riscono gli  articoli  citati,  avvengono  con 
tale  frequenza  e  si  susseguono  con  tanta 
celmtà,  che  il  più  delle  volte  lasciano  ap- 
pena una  lievissima  traccia  del  loro  pas- 
saggio. Se  quindi  uno  di  coloro  che  v*ebbe 
parte  vuole  trarne  il  fondamento  di  diritti 
da  esercitarsi  giudizialmente,  è  d'uopo  che 
dia  a  conoscere  questa  sua  determinazione 
agli  altri  interessati,  perchè  altrimenti 
questi  potrebbero  trovarsi  nella  condizione 
di  essere  tratti  dinanzi  Tautorità,  allora  ap- 
punto, che,  non  avendo  mai  pensato  al 
bisogno  di  difendersi,  non  possono  più 
procurarsene  li  mezzi. 

'  La  legge  quindi  richiede  giustamente 
che  rintenzione  di  far  valere  il  preteso 
diritto  sia  manifestata  alla  parte  contro  la 
quale  esso  dev'essere  esercitato,  con  una 
formale  protesta,  atta  a  richiamare  Tatten- 
ziooe  di  questi  alPafTare  di  cui  si  tratta:  ma 
oltre  a  ciò  essa  richiede  che  la  protesta  sia 
formalmente  notificata  e  prefìgge  dei  ter- 
mini perentori  per  l'esercizio  dell'azione. 
Egli  è  certo  che  la  protesta  per  essere 
efficace  dev'essere  notificata,  ma  l'aggiunta 
di  un  termine  per  l'esercizio  dell'azione  si 
avvicina  troppo  all'idea  dì  costituire  una 
prescrizione  più  breve,  che,  di  fronte  alle 
prescrizioni  speciali,  costituite  appunto  per 
le  azioni  delle  quali  si  tratta  può  dar  luogo 


a  gravi  controversie.  D'altronde  la  pre- 
scrizione in  tutti  gli  affari  commerciali 
viene  dal  progetto  sensìbilmente  abbre- 
viata  e  così  pure  dovranno  esser  abbreviati 
ì  termini  delle  prescrizioni  speciali,  sicché 
l'aggiunta  testé  accennata  non  sembra  aver 
ragione  di  essere. 

*  Esaminando  quindi  le  citate  disposi- 
zioni, coU'intendimento  di  sopprimere  la 
fissazione  di  un  termine  speciale,  entro  cui 
debba  esercitarsi  razióne,  perchè  a  ciò 
provvedono  le  regole  sulla  prescrizione,  il 
tenore  di  esse  dà  luogo  alle  considerazioni 
seguenti: 

''  Non  può  dubitarsi  della  convenienza 
di  dichiarare  inammessibilile  azioni  contro 
il  capitano  e  contro  gli  assicuratori  per 
danno  accaduto  alia  merce,  se  essa  è  stata 
ricevuta  senza  protesta,  ma  lo  stesso  prin- 
cipio sembra  dov€r  valere  non  solament 
nei  riguardi  del  capitano  e  degli  assicura- 
tori, ma  anche  di  qualunque  altro  interes- 
sato, e  per  qualunque  avaria,  e  tanto  se  fu 
trasportata  una  cosa  destinata  al  com- 
mercio, quanto  se,  per  esempio,  un  privato 
avesse  caricato  sopra  una  nave  le  mobiglie 
delle  sue  case,  i  libri  della  sua  biblioteca, 
0  ì  prodotti  delle  sue  possessioni. 

*  Neppure  può  dubitarsi  che  l'azione  di 
avaria,  competente  al  proprietario  di  una 
cosa  sacrificata  per  la  salvezza  comune, 
debba  dichiararsi  inammessibìle  sulle  cose 
che  furono  scaricate  e  consegnate  senza 
riserva  dal  capitano  dopo  aver  ricevuto  il 
pagamento  del  nolo:  ma  lo  stesso  principio 
deve  valere  tanto  nei  riguardi  del  noleg- 
giatore, quanto  nei  riguardi  di  chi  ha  rice- 
vuto il  carico. 

*  Relativamente  alPazione  per  risarcì* 
mento  dei  danni  cagionati  dall'urto  delle 
navi,  il  far  dipendere  totalmente  la  perdita 
del  diritto  dal  fatto  del  capitano,  cioè  dalla 
omissione  per  sua  parte  di  un  richiamo  n«ì 
primo  luogo  dove  avrebbe  potuto  agire, 
apparisce  eccessiva,  perchè  il  capitano  rap- 
presenta bensì  l'armatore,  e  risponde  per 
lui  delle  cose  caricate,  ma  non  può  avere 
facoltà  di  rinunciare  ai  diritti  dei  carica- 
tori, né  a  quelli  degli  eredi  o  rappresentanti 
dei  passeggieri.  Perciò  sembra  che  l'omis- 
sione della  protesta  del  capitano  nei  primo 
luogo  di  approdo,  non  debba  nuocere  a 
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coloro  che  non  si  trovavano  sulla  nave  o 
non  erano  in  grado  di  manifestare  la  loro 
volontà  ,. 

489.  Queste  considerazioni  hanno  mo- 
tivata la  disposizione  dell'art.  554  che  esa- 
miniamo a  termini  della  quale  il  ricevi- 
mento delle  cose  trasportate,  senza  riserva, 
e  il  pagamento  del  nolo  estinguono  ogni 
azione  derivante  dal  contratto  di  noleggio, 
tanto  contro  il  capitano,  quanto  contro  Tar* 
matore  e  i  proprietari  della  nave. 

L'Ascoli  sostiene  con  ragione  Tinappli- 
cabilità  di  questo  articolo  all'azione  di 
danni-interessi  promessa  dal  caricatore,  o 


dagli  assicuratori  contro  il  capitano  o  gli 
armatori  per  la  loro  responsabilità  nel  nau- 
fragio. E  infatti  non  si  potrebbe  equiparare 
alia  consegna  che  avvenisse  nelle  condi- 
zioni normali  di  cui  all'art  415  senza  pro- 
testa, quello  che  avverrebbe  a  seguito  e  di 
un  naufragio.  In  questi  casi  sarebbe  impos- 
sibile accertare  le  condizioni  e  la  qualità 
della  merce  che  si  ritira. 

489.  Nemmeno  potrebbe  questa  dispo- 
sizione dell'articolo  554  opporsi  a  colui  che 
reclamasse  la  polizza  di  carico  per  potere 
far  valere  le  azioni  derivanti  dal  contratto 
di  noleggio. 


CAPO  IL 
Della  polizza  di  carico. 

Art.  55ftt 

La  polizza  dì  carico  deve  esprimere  la  natura,  la  specie,  la  qualità 
e  la  quantità  delle  cose  caricate. 

Essa  dev'essere  datata,  ed  enunciare: 

1^  la  persona  del  caricatore  e  la  sua  residenea; 

2^  la  persona  cui  è  diretta  la  spedizione  e  la  sua   residenza; 

3"  il  nome  e  il  cognome  del  capitano  o  padrone; 

¥  il  nome,  la  nazionalità  e  la  portata  della  nave; 

5^  il  luogo  della  partenza  e  quello  della  destinazione; 

6^  il  nolo. 

La  polizza  deve  avere  segnale  in  margine  le  marche  ed  i 
numeri  delle  cose  caricate. 

Essa  può  essere  all'ordine  o  al  portatore,  e  nel  primo  caso  la 
forma  e  gli  edetti  della  girala  sono  regolali  secondo  le  disposizioni 
del  titolo  X  del  libro  primo. 

La  polizza  non  può  essere  sottoscrìtta  dal  capitano  prima  del 
caricamento. 

S^ommario. 

489.  Dtlla  polizza  di  carico.  —  Necessità  della  stessa  per  provare  la  caricazione  détts 

merci. 

490.  Gli  elementi  che  costituiscono  la  polizza  di  carico  sotto  diversi  da  quelli  che  costi* 

tuiscono  il  contratto  di  noleggio. 
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491.  Importanza  della  polizza  di  carico.  -^  Colla  stcèta  si  può  supplire  alla  maneanBa 

del  coniraUo  di  noleggio, 

492.  Diversità  tra  la  polizza  di  carico  e  il  contratto  di  noleggio, 

493.  Enunciazioni  che  devono  contenersi  alla  polizza  di  carico, 

491.  NaHira,  specie,  qualità  e  quantità  deUe  cose  caricate.  —  Ragione  di  tale  enunciazione. 

495.  Data.  —  Sua  importanza, 

496.  Indicazione  del  nome  e  ddla  residenza  del  caricatore  e  del  destinatario,  e  del  nome 

del'  capitano  o  padrone, 

497.  Nome,  nazionalità  e  portcUa  deUa  nave. 

498.  Luogo  di  partenza  e  di  destinazione.  —  Nolo. 

499.  Marche  e  numeri  delle  cose  caricate. 

500.  Le  indicazioni  della  polizza  di  carico  non  sono  tassative. 

501.  Come  possa  supplirsi  al  difetto  delle  enunciazioni  della  polizza  di  carico. 

505.  Come  possa  stabilirsi  il  fatto  del  caricamento, 

503.  Diversità  tra  le  clausole  contenute  nel  contratto  di  noleggio  e  quelle  contenute 

nella  polizza. 

504.  Clausole  che  possono  aggiungersi  nèUa  polizza  di  carico, 

506.  Della  clausola  dice  essere  e  peso,  quantità  e  qualità  scotiosciuta* 

506.  Inetti  della  clausola  dice  essere.  •—  Giurisprudenza. 

507.  Continuazione.  —  Quale  tra  le  varie  opinioni  sia  da  preferirsi. 

506.  DMa  clausola  franco  da  rottura,  franco  da  danneggiamenti,  franco  da  colaggio. 

509.  A  chi  spetti  provare  che  i  difetti  delle  merci  non  erano  riconoscibili  al  momefito 

del  carico. 

510.  Della  clausola  per  conto  dì  chi  spetta  e  delle  altre  equivalenti, 

511.  Ddla  clausola  nolo  ed  altre  condizioni  secondo  contratto. 

512.  Se  la  clausola  condizioni  secondo  contratto  comprenda  anche  il  compenso  dovuto 

per  le  controstallie  di  scaricamento, 

513.  Della  clausola  di  esonero  da  responsabilità  per  le  colpe  del  capitano,  —  Qiurispru^ 

denza  ddla  Cassazione  di  Torino. 

514.  Perchè  Vopinione  che  propugna  la  validità  della  clausola  sia  preferibile, 

515.  Ritardo  ndla  consegna  delle  cose  caricate  dipendente  da  trasbordo. 

516.  Mutazione  di  rotta.  —  In  quali  casi  possa  attribuire  diritto  ad  indennità. 

517.  Validità  della  clausola  che  deroga  alle  regole  ordinarie  della  competenza  per 

territorio, 

518.  Prevalenza  delle  dausole  manoscritte  sulle  stampate^  anche  se  non  cancdlate,  ndla 

polizza. 

519.  La  polizza  può  essere  nominativa,  alVordine  e  al  portatore,  -—  Della  polizza  nomi' 

nativa.  -—  Cessione  ddla  stessa. 
5^.  Polizza  alTordine.  —  Perchè  la  polizza  possa  girarsi  occorre  che  le  parti  lo 
dichiarino, 

521.  Quando  si  ha  una  polizza  all'ordine. 

522.  Inetti  ddla  girata, 

523.  Le  sole  disposizioni  riflettenti  la  girata  ddla  eambiale  sono  applieabili  alla  potia 

alVordine. 

524.  Sottoscrizione  deUa  polizza,  rinvio. 


489.  L'obbligazione  di  dare  e  ricevere 
tnerci  e  quella  di  trasportarle,  ad  un  dato 
punto,  mediante  un  prezzo  determinato,  il 
i^olo,  che,  come  abbiamo  visto,  costituisce 
il  contratto  di  noleggio,  può  per  una  causa 
qualunque  rimanere   senz'esecuzione.    Di 


queste  cause  che  talvolta  rendono  ineri* 
stente  il  contratto,  tal*  altra  lo  modificano, 
abbiamo  pure  parlato:  quando  però  il  con^ 
tratto  ha  la  sua  esecuzione,  è  dal  momento 
in  cui  le  merci  sono  caricate  che  comincia 
pei    capitano    T  obbligo   di    trasportarle 
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e  di  consegnarle  a  coloro  cui  spettano. 
À  provare  questo  fatto  del  caricamento, 
è  assolutamente  inefficace  il  contratto  di 
noleggio  che  unicamente  potrebbe  stabilire 
il  fatto  del  noleggio  della  nave  pel  trasporto 
di  determinate  merci  da  un  luogo  ad  un 
a]4ro.  A  provvedere,  perciò,  a  questa  neces- 
sità venne  appunto  istituita  la  polizza  di 
carico,  che  è  il  documento  che  prova  l'ef- 
fettuazione del  carico,  rappresenta  pel  ca- 
ricatore e  per  chi  la  possiede  il  titolo  per 
ottenere  la  consegna  delle  cose  caricate,  e, 
come  scrive  il  Borsari,  può  dirsene  il  sur* 
rogato  legale  (1).  Ricevendo  il  contratto  di 
noleggio  la  sua  esecuzione  col  caricamento 
delle  merci  sulla  nave,  a  constatarla  si  in- 
trodusse la  polizza  di  carico,  detta  nel  di« 
ritto  francese  connaissement,  che  secondo 
scrive  TEmérigon  (2;  estunerecùnnaisaance 
que  le  capiiaine  donne  dea  marehandises 
ehargées  dana  le  navire, 

4SO.  Bastano  questi  pochi  cenni  a  mo- 
strare Terrore  di  talune  definizioni  che  si 
sono  date  dalla  polizza  dì  carico,  secondo 
le  quali  la  stessa  dovrebbe  essere  ritenuta 
quasi  come  un  documento  del  contratto  di 
noleggio. 

Diversi  sono  gli  elementi  che  concorrono 
a  formare  il  contratto  di  noleggio  e  la  po- 
lizza: nel  contratto  dì  noleggio  vedemmo 
concorrere  la  locazione  dì  cosa,  la  locazione 
di  opera,  il  trasporto,  la  polizza  di  carico, 
invece,  viene  quasi  ad  identificarsi  col 
trasporto. 

Scrive  TAzuni  (3)  *  la  polizza  di  carico  è 
uno  scritto  dato  dal  capitano  al  caricatore 
contenente  la  ricognizione  e  la  ricevuta  delle 
merci  caricate  sulla  medesima  (nave)  allo 
oggetto  di  condurle  in  un  dato  luogo...  tien 
luogo  del  contratto  di  noleggio  e  vale  ancora 
di  più  in  ciò  che  ne  prova  essa  Tadempi- 
mento:  difatti  non  si  prende  la  precauzione 
dì  sottoscrivere  un  contratto  di  noleggio  se 
non  per  assicurarsi  per  paKe  del  proprie- 
tario, o  del  capitano,  che  quelli  che  hanno 
promesso  di  caricare  una  certa  quantità  di 
merci  soddisferanno  al  loro  impegno,  e  per 
parte  di  costoro,  che  il  capitano  compierà 


(1)  Op.  cit.,  §  nso. 

(2)  Op.  cit.,  cap.  ZI,  pag.  8. 


egualmente  la  promessa  di  caricarsi  le 
merci  e  trasportarle  al  suo  destino:  dal 
che  ne  segue  che  il  contratto  di  noleggio 
diventa  inutile  colle  polisse  di  carico,  le 
quali  fanno  una  prova  completa  che  le  ob- 
bligazioni da  ambo  le  parti  assuntesi  nel 
detto  contratto  non  siano  state  osaenrate  ed 
es^uite  ,. 

In  senso  pienamente  conforme  sono  le 
osservazioni  che  a  questo  riguardo  fa  il 
prof.  Vivante  (4): 

*"  La  frequentissima  mancanza  dì  un 
contratto  di  noleggio  scritto,  indusse  molti 
scrittori  anche  autorevoli  a  credere  che  la 
polizza  sia  il  documento  di  quel  contratto. 
Ma  il  più  lieve  confronto  fra  i  due  istituti 
dimostra  che  quell'opinione  è  sbagliata. 

*  11  contratto  di  noleggio,  convenzione 
bilaterale  e  commutativa  regola  completa- 
mente ì  rapporti  del  noleggiante  col  noleg- 
giatore, impone  a  questo  l'obbligo  di  con- 
segnare le  merci  e  di  pagare  il  nolo,  all'altro 
quello  di  riceverle  a  bordo  e  di  trasportarle. 

*  La  polizza  invece  prava  che  U  merci 
furono  già  caricate  a  bordo  d^a  nave, 
onde  nel  momento  in  cui  il  capitano  ri- 
lascia quel  documento  non  gli  resta  che 
l'obbligo  di  trasportarle. 

*  11  contratto  di  noleggio  può  riferirsi  a 
tutta  la  nave  o  a  parte  di  essa  ed  eziandio 
a  parecchi  viaggi,  mentre  la  polizza  non  ri- 
guarda che  il  trasporto  delle  merci  deter- 
minate colla  eseguita  consegna.  11  contratto 
di  noleggio  prestabilisce  il  modo  e  il  ter- 
mine del  caricamento  e  l'indennità  del  ri* 
tardo,  mentre  la  polizza  non  contempla  che 
le  obbligazioni  da  eseguirsi  dopo  il  carica- 
mento, e  precisamente  quelle  che  sono  im- 
poste al  capitano  di  fronte  al  consegnatario, 
il  quale  è  per  solito  un  uomo  nuovo,  che 
comparisce  per  la  prima  volta  nella  polizza 
ed  acquista  dei  diritti  propri  per  la  con* 
segna  delle  merci  al  posto  predestinato. 

"  Se  la  polizza  fosse,  come  fu  erronea- 
mente afiDermato,  un  contratto  di  noleggio, 
sì  dovrebbe  presumere  che  avesse  derogato 
come  posteriore  di  data,  al  precedente  di- 
verso contratto.  Ma  è  facile  persuadersi 
che  eziandio,  dopo  l'emissione  della  polizza. 


(3)  Dizionario,  voce  Polizza^dl-earie^,  I,  iv. 

(4)  PoliMm  di  caHcQ,  n.  18. 
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esso  continua  a  regolare  i  rapporti  del  ca« 
pitano  coi  caricatore. 

'  Immaginate  che  questi  paghi  in  forza 
del  contratto  un  nolo  di  20  lire  per  ton- 
nellata mentre  nella  polizza  lo  si  enuncia 
di  25  lire:  ed  è  frequente  il  divario  fra  il 
nolo  pattuito  nel  contratto  di  noleggio  e 
quello  enunciato  sopra  la  polizza,  perchè 
vi  ha  spesso  chi  piglia  a  nolo  tutta  la  nave 
per  parecchi  mesi  allo  scopo  di  guadagnare 
sui  noli  delle  singole  spedizioni.  Si  dovrà 
forse  reputare  che  il  capitano  e  il  carica- 
tore abbiano  nei  loro  rapporti  derogato  al 
contratto  di  noleggio  ed  elevato  il  nolo  a 
25  lire?  Menomamente.  —  11  prezzo  del 
nolo  che  figura  sopra  la  polizza  è  il  prezzo 
ehe  essi  mettono  a  carico  del  consegna- 
tario, ma  il  contratto  di  noleggio  continua 
a  r^^lare  i  loro  rapporti.  Lo  dice  anche 
Vari  3d4  (1)  che:  il  nolo  si  regola  secondo 
le  convenzioni  delie  parti,  ed  il  contratto 
di  noleggio  è  per  eccellenza  il  contratto  che 
regola  il  trasporto  fra  capitano  e  caricatore: 
né  si  può  presumere  che  i  contraenti  ab- 
biano voluto  derogarvi  nelPatto  stesso  che 
vi  davano  esecuzione  «. 

Queste  considerazioni  mostrano  l'impor- 
tanza giudiridica  della  polizza  di  carico  e 
spiegano  come  la  stessa  sia  stata  richiesta 
anche  prima  che  i  traffici  assumessero  lo 
sviluppo  odierno.  Troviamo  infatti  che  il 
Consolato  del  mare  prescriveva  che  *  les 
marchands  doivent  encore,  immediate- 
ment  après  que  le  navire  a  mis  à  la  voile, 
déclarer  à  Técrivain  slls  y  onf  chargé 
des  objets  qui  ne  seraient  pas  écrits  .. 
Oli  statuti  di  Genova  disponevano  :  *  item 
debeantur  et  debeant  facere  iurare  cor- 
poraliter  tactis  scripturis  dictum  scribam 
de  observando  eorum  mandata  et  de 
emendo  et  preparando  ad  ipsam  galeam 
faciendam  bona  fide  et  sine  fraudo  qué- 
cumque  necessaria  fuerint  prò  ipsa  galea 
faciendis  eipensìs  propriis  illius  per- 
sonae  quae  ipsam  galeam  facere  requi- 
sierit , . 

MI»  Le  legislazioni  moderne  non  fanno 
che  riprodurre,  con  leggiere  modificazioni 

(1)  Art.  561  del  Codice  vigente. 

(2)  PiPiA,  Il  contratto  di  noléggio^  pag.  178. 


e  qualche  aggiunta,  le  disposizioni  del- 
Tordinanza  del  1681,  dal  complesso  però 
dei  precetti  legislativi  si  evince  quanto 
dal  legislatore  sia  reputata  importante  la 
polizza  di  carico.  Oltre  al  costituire  un 
titolo  per  ottenere  dal  capitano  la  con* 
segna  delle  merci  che  gli  furono  conse- 
gnate pel  trasporto,  serve  al  proprietario 
della  nave  per  sindacare  l'operato  del 
capitano  ed  al  caricatore  per  regolare  i 
suoi  rapporti  col  destinatario,  il  quale  ul« 
timo  viene  così  a  conoscere  effettivamente 
quali,  quante  ed  in  quali  condizioni  siano 
le  merci  che  egli  deve  ricevere  (2).  E  colia 
redazione  e  la  firma  della  polizza  di  carico 
viene  altresì  il  capitano  ad  essere  garantito 
che  a  lui  non  potrà  da  alcuno  chiedersi  la 
consegna  di  cosa  diversa  da  quella  che  gli 
fu  affidata  perchè  la  trasportasse. 

Un  altro  vantaggio  della  polizza  di  carico 
si  è  di  supplire  alla  mancanza  del  contratto 
di  noleggio.  L'esistenza  di  questo  non  prova 
ancora  Teffettuazione  del  carico,  che  solo 
è  provato  dalla  polizza,  ma  questa  invece 
può  tener  luogo  del  contratto  di  noleggio, 
perchè  non  avendo  questo  altro  scopo  per 
parte  dell'armatore  che  quello  di  costrin- 
gere quelli  obesi  obbligarono  a  caricare  una 
determinata  quantità  di  merci  ad  adempiere 
alle  loro  obbhgazioni  e  per  questi  quello 
di  ottenere  che  il  capitano  adempia  alla 
sua  obbligazione  di  caricare  le  merci  e  tras* 
portarle  al  luogo  convenuto,  ne  segue  che 
coll'esislenza  della  polizza  di  carico  è  reso 
inutile  il  contratto  di  noleggio,  perchè  me- 
diante la  stessa  se  ne  prova  l'effettuazione. 

4119.  Per  finire  in  ordine  a  questo  punto 
e  mostrare  le  differenze  che  passano  tra 
il  contratto  di  noleggio  e  la  polizza  di  ca- 
rico crediamo  opportuno  riferire  quanto 
insegna  il  Vidari  (3)  :  *  Se  adunque,  la  po- 
lizza di  carico  è  la  ricevuta  delle  merci 

ì  caricate  da  ciascun  noleggiatore,  è  facile 
intendere  come  essa  differisca  dal  contratto 
di  noleggio:  cioè  dallo  scritto  eretto  dal 

!  noleggiante  e  dal  noleggiatore,  e  da  cui 
risulta  il  contratto  da  essi  conchiuso  e  le 
condizioni  sue. 

(3)  Op.  cit,  n.  588. 
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*  In  primo  luogo  Tuno  scrìllo  differisce 
dairaltro,  come  la  promessa  dalla  sua  ese- 
cuzione. Epperòy  quando  anche  vi  sia  con- 
tratto scritto  di  nol^gio,  fa  d'uopo  egual- 
mente della  polizza  di  carico,  potendo 
quello  non  essere  eseguito.  —  In  secondo 
luogo,  mentre  è  possibile  che  non  vi  abbia 
contratto  scritto  di  noleggio,  non  è  possì- 
bile immaginare  verun  caricamento  effet- 
tivo di  merci  senza  che  il  noleggiatore  sia 
munito  di  polizza  di  carico  per  potere  cosi 
essere  autorizzato  a  ricevere  le  merci  a 
destinazione,  o  per  autorizzare  a  ciò  il  de- 
stinatario, od  altri  a  cui  il  titolo  regolar- 
mente  pervenga.  —  In  terzo  luogo,  il  con- 
tratto di  noleggio  governa  i  rapporti  del 
nol^giante  col  noleggiatore,  e  viceversa, 
per  tutto  quanto  riguarda  la  nave  noleg- 
giata (per  intiero  o  per  una  parte  soltanto), 
il  caricamento,  il  trasporto  e  lo  scarica-: 
mento  delle  merci,  il  nolo,  ecc.;  in  quella 
vece,  la  polizza  di  carico  non  riguarda  che 
il  trasporto  delle  merci  caricate  e  la  loro 
consegna  al  destinatario  od  al  legittimo 
possessore  di  essa,  epperò  governa  i  rap- 
porti del  noleggiatore  e  del  destinatario  da 
una  parte,  e  del  noleggiante  dalPaltra. 

'^  Da  cui  si  vede  che  neirodierno  diritto  la 
polizza  di  carico  non  ha  più  soltanto  la  sem- 
plice funzione  di  accertare  la  quantità  e  la 
qualità  delle  merci  da  consegnare  al  posses- 
sore di  essa,  e  la  parte  di  nolo  da  questo  do- 
vuta, ma  costituisce  da  sé  un  contratto  avente 
vita  propria,  sebbene  la  conseguenza  e  la 
continuazione  quindi  di  un  precedente  con- 
tratto di  noleggio.  —  Adunque,  il  semplice 
riferimento  che  nella  polizza  si  facesse 
alle  clausole  del  contratto  di  noleggio  non 
varrebbe  ad  imporre  al  possessore  di  essa 
obbligazioni  maggiori  e  diverse  da  quelle 
ivi  contenute,  e  cosi  neppure  quella,  per 
esempio,  di  sopportare  in  solido  cogli  altri 
noleggiatori  le  controstallie  incorse  pel  ri- 
tardo a  scaricare  le  merci.  —  E  così  dicasi 
pure  del  caso  che  le  polizze  di  carico  siano 
parecchie. 

*  E  le  differenze  potrebbero  essere  con- 
tinuate. Quelle  avvertite  ora  ci  pare  tuttavia 
che  bastino  a  mettere  in  evidenza  come  sa- 
rebbe gravissimo  errore  confondere  Tun 
titolo  con  Tallro;  mentre  assai  diversi  sono' 


i  loro  uffizi  economici  e  giuridici,  benché 
sviluppantisi  parallelamente  ,. 

498.  Passiamo  dopo  ciò  al  commento 
dell'articolo  555. 

Come  l'articolo  547  pel  contratto  di  no- 
leggio così  quello  in  esame  pella  polizza  di 
carico  si  limita  a  disporre  quali  enuncia- 
zioni debba  la  stessa  contenere.  Molte  di 
esse  sono  pressoché  identiche  a  quelle  che 
abbiamo  visto  dover  essere  contenute  in 
una  scrittura  di  noleggio.  Ciò  perchè  i  terzi 
a  cui  la  polizza  venga  trasferita  possano 
conoscere  le  condizioni  del  contratto  di 
trasporto  a  cui  essa  si  riferisce. 

Alle  enunciazioni  che  il  Codice  vuole  si 
contengano  nella  polizza  di  carico  altre 
possono  essere  aggiunte  dalle  parti,  come 
vedremo.  Tra  quelle  che  secondo  Tart.  555 
devono  essere  contenute  in  una  polizza  di 
carico  la  più  importante  è  quella  che  suole 
esprimere  la  natura,  la  specie,  la  qualità  e 
la  quantità  delle  cose  caricate. 

494.  Commentando  l'ordinanza  del  1681 
Valin  osservava  a  riguardo  della  qualità 
delle  merci  caricate:  '  Par  rapport  à  la 

*  qualité  des  marchandises,  on  comprend 

*  que  le  connaissement  né  faitpreuve  que 

*  de  leur  qualité  générique,  extérieure  ei 
'^  apparente,  comme  s'il  est  dit  dans  le 
*'  connaissement  que  c'est  de  l'indigo,  du 
'^  canet,  du  sucre  terri,  ou  brut,  du  colon,  de 

*  la  toile:  il  faut  remettre  des  marchandises 

*  de  mème  genre,  en  mème  nombre  de  fu- 
'^  tailles  ou  bailots;  mais  en  ce  qui  concerne 

*  la  qualité  spéeifique  intérieure  et  non  ap' 

*  parente,  comme  s'il  est  dit  que  l'indigo 
*"  est  cuivré  ou  bleu,  sec  et  bien  Condì* 
"  tionné,  que  les  toiles  sont  de  telle  ou 
"  telle  espèce,  et  que  dans  telles  casses, 

*  sont  des  marchandises  telle  qualité,  etc. 
"  Le  connaissement  n'engage  point  en  cette 

*  partie,  àmoinsqu'il  n'y  eùt  preuve,  que  les 

*  barriques  eussent  été  défoncées,  que  les 

*  bailots  eussent  été  ouverts,  ou  de  quelque 
'^  autre  prévarication  de  la  part  du  maitre 

*  ou  des  gens  de  l'équipage  ,. 

Ed  è  naturale  che  debba  nella  polizza  di 
carico  contenersi  Tenunciazione  della  na- 
tura, specie,  qualità  e  quantità  delle  merci 
caricate.  Il  capitano  è  obbligato  ad  imbar- 
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eare  tutte  le  merci  che  sono  indicate  nella 
polizza  (1),  oltre  a  ciò  egli  risponde  delle 
cose  caricate,  era  quindi  necessario  gli  si 
porgesse  il  modo  di  garentirsi  da  tale  re- 
sponsabilità, di  difendersi  da  un'azione  in 
responsabilità  che  contro  di  lui  venisse 
proposta  dai  caricatori.  Questa  enuncia- 
zione è  tanto  importante  che  il  Vidari  dice 
essere  la  stessa  essenziale  alla  giuridica  esi- 
stenza della  polizza  di  carico  (2).  Vedremo 
più  oltre  delle  clausole  di  franchigia  che 
Tuso  ha  introdotto  per  liberare  i  capitani 
dairobbligo  di  verificare  le  dichiarazioni 
dei  caricatori,  e  degli  effetti  delle  stesse, 
notiamo  però  già  fin  d*ora  che  il  caricatore 
avrebbe  diritto  di  rifiutare  che  la  polizza  di 
carico  fosse  sottoscritta  colla  clausola  dice 
€99er$  o  peso  ignoto,  ed  in  tal  caso  non  po- 
trebbe, mediante  proteste,  fatte  per  atto  a 
parte,  esimersi  dalle  responsabilità  portate 
dalla  polizza  stessa,  donde  ne  consegue 
che  il  caricatore  ha  diritto  al  rilascio  di 
ana  polizza  incondizionata,  ogniqualvolta 
faccia  verificare  a  sue  spese  la  qualifica 
e  il  peso  delle  merci  in  presenza  del 
capitano. 

Questo  venne  deciso  colla  sentenza  delli 
13  aprile  1877  della  Corte  di  appello  di 
Genova  (3)  la  quale  osservava  che  dispo- 
nendo Tart.  319  del  Codice  di  commercio 
che  il  capitano  è  responsabile  delle  merci 
delle  quali  si  incarica,  e  ne  dà  ricevuta 
mediante  scrittura,  la  quale  si  chiama 
polizza  di  carico,  ne  seguiva  che  la  con- 
segna della  merce  deve  per  regola  generale 
corrispondere  ai  termini  della  polizza  di 
carico  dal  capitano  sottoscrìtta  a  seguito 
del  contratto  di  noleggio,  tanto  per  la  quan- 
tità e  peso,  quanto  per  la  qualità  a  meno 
che  lo  stesso  non  giustificasse  un  legittimo 
impedimento  di  forza  maggiore. 

Che,se,talvolta,aireffetto  diliberare  il  ca- 
pitano dàir  obbligo  di  consegnare  sul  luogo 
del  destino  la  precisa  quantità  delle  mer- 
canzie, si  suole  di  solito  apporre  la  clausola 
dice  essere  o  peso  ignoto,  aggiunta  dal  capi- 
li) Quando  però  nel  contratto  di  noleggio  si 
fo98e  riservato  lo  spazio  necessario  al  carbone 
di  provvista  per  il  viaggio,  il  capitano  potrebbe 
con  esso  occupare  non  i  soli  carbonili  della  nave, 
ma  altresì  parte  delle  stive,  per  avere  tale  quan- 
tità di  carbone  che  non  Tobblighi  a  fermarsi  agli 


tano  alla  sua  sottoscrizione:  perchè  questa 
clausola  possa  produrre  l'effetto  suddetto, 
è  necessario,  a  senso  deirunanime  insegna- 
mento della  dottrina,  che  il  caricatore  per- 
metta raggiunta  di  tale  clausola,  od  in  altri 
termini  che  il  caricatore  si  contenti  che  il 
capitano  non  verifichi  il  peso  della  mer- 
canzia, giacché  il  contratto  di  noleggio  è 
un  contratto  consensuale  e  sinallagmatico, 
e  nessuna  condizione  può  esservi  apposta, 
la  quale  non  sia  convenuta  o  consentita  fra 
le  parti  contraenti. 

*  Ora  —  aggiungeva  la  Corte  —  nel 
caso  concreto  non  essendo  provato  che  il 
il  caricatore  abbia  in  ciò  consentito,  ma 
essendo  anzi  esclusor  è  manifesto  che  il 
capitano  non  può  declinare  la  di  lui  re- 
sponsabilità di  rispondere  del  peso  delle 
merci  di  cui  trattasi,  ed  il  tribunale  di 
commercio  è  incorso  in  errore  nelPattri- 
buire  alla  protesta  fatta  dal  capitano,  avanti 
il  pubblico  notaio  di  Gardiff,  il  21  febbraio 
1876,  il  valore  della  dissentita  clausola  dice 
essere  o  peso  ignoto,  perchè,  cosi  facendo, 
ha  ammesso  un  principio  inammessibile 
sotto  qualunque  aspetto,  che  cioè  una  delle 
parti  possa  variare  le  condizioni  del  con- 
tratto senza  il  consenso  dell'altra  parte, 
tanto  più  che  le  polizze  di  carico  costitui- 
scono un  recapito  di  loro  natura  negozia- 
bile, la  di  cui  girata  trapassa  neiracquirente, 
per  mezzo  della  tradizione  di  quei  titoli,  il 
possesso  ed  il  dominio  delle  merci  in  essa 
descritte,  per  cui  è  necessario  che  il  com- 
pratore sappia  che  cosa  acquista,  e  che 
cosa  debba  ricevere  dal  capitano  ;  né  è  te- 
nuto a  conoscere,  e  tanto  meno  a  rispet- 
tare un  atto  ultroneo  di  una  delle  parti, 
il  quale  rechi  pregiudizio  ai  diritti  che  gii 
derivano  dagli  anzidetti  titoli  ». 

4115.  La  seconda  enunciazione  che  si 
richiede  nella  polizza  di  carico  è  la  data. 
Questo  requisito  non  era  richiesto  né  dal- 
rOrdinanza  né  dal  Codice  di  commercio 
francese.  La  richiede  invece  il  Codice  te- 

Bcali  di  rifornimento.  — >  Tedi  in  questo  tonso  la 
sentenza  9  giugno  1894  della  Corte  d*app«Uo  di 
Genova  {Temi  Qm.,  1894,  pag.  486). 

(2)  Op.  cit.,  n.  587. 

(8)  Eco  di  giuri$prudenga,  1877,  pag.  S69. 


350 


LIBRO   IT.  TITOLO  IV. 


[Art.  555] 


desco  (1).  Deirutilità  di  una  tale  indica- 
zione non  può  dubitarsi.  Osserva  giusta- 
mente il  Pipia  (2)  che,  l'inserzione  della 
data  è  resa  necessarìa  dal  fatto  che  la  sotto- 
scrilione  e  la  consegna  rispettiva  degli  ori- 
ginali della  polizza  devono  essere  eseguite 
ventiquattr' ore  dopo  il  caricamento.  È 
quindi  evidente  che  solo  per  mezzo  della 
data  si  risolveranno  tutte  le  di^ffìcoltà  che 
r  applicazione  di  una  tale  disposizione 
potrebbe,  nella  pratica,  far  sorgere,  non 
altrimenti  di  quelle  sorgenti  di  fronte  ai 
terzi  interessati  per  conoscere  la  sincerità 
ed  il  modo  precìso  del  caricamento. 

Crediamo  opportuno  riferire  qui  alcune 
savie  osservazioni  del  Borsari  (3)  *  La 
legislazione  originale  non  prescrive  la  data 
fra  le  formalità  della  polizza  di  carico,  ma 
ordinò  che  dentro  ventiquattr'ore  di  carico 
compiuto  i  quattro  originali,  dei  quali 
veniamo  a  parlare,  fossero  sottoscritti  dal 
caricatore  e  dal  capitano.  La  data  è  così 
indispensabile  che  una  polizza  mancante 
di  data,  o  con  falsa  data  non  avrebbe  va- 
lore rimpetto  ai  terzi;  rassicurato  tenuto 
a  provare  il  carico  non  potrebbe  giovar- 
sene contro  Tassicuratore.  Così  decise  un 
tribunale  celebralo  per  le  sue  cognizioni 
commerciali. 

"  È  regolare  chela  polizza  di  carico  sia 
redatta  dopo  eseguito  il  carico.  Preparata 
innanzi  e  datata  non  darebbe  un'idea  ab- 
bastanza sicura  del  tempo.  La  faccenda 
del  carico  può  prolungarsi  molti  giorni. 
Avremo  forse  due  date,  Tuna  che  rappre- 
senta il  momento  della  materiale  redazione 
della  polizza  e  Taltra  quella  della  soscri- 
zione?  E  forse  ad  evitare  lo  sconcio  che 
Tart.  281  del  Codice  francese  non  prescrive 
la  data,  la  quale  però  deve  indubitatamente 
indicarsi,  innanzi  le  soscririoni  ordinate  da 
queirart.  282.  Checchesia  di  quella  legisla- 
zione, credo  che  la  nostra  non  supponga 
che  la  polizza  di  carico  sia  fatta  in  due 
tempi,  ma  abbia  e  debba  aver  vita  coiratto 
delle  soscrizioni  ingiunte  nell'art.  390.  A 
ogni  modo  l'ultima  sarebbe  provante.  Così 
apposta  la  data...  è  legale;  prova  senz'altro: 
resiste  alle  impugnative  e  chi  oppone  Ter- 

(1)  Art  646,  D.  9. 

(2j  Op.  cit.,  §  WS. 


rore  e  la  falsità,  ha  l'onere  di  provario  ,. 
Non  crediamo  tuttavia  che  la  mancanza 
di  data  possa  infirmare  la  validità  della 
polizza  di  carico:  la  stessa  non  ne  costituisce 
elemento  essenziale,  e  potrebbe  essere  sta- 
bilita con  tutti  gli  altri  mezzi  di  prova  am- 
messi dalle  leggi  commerciali,  come  ve- 
dremo in  seguito  anche  riguardo  agli  altri 
elementi  che  devono  contenersi  nella  po- 
lizza di  carico. 

49S.  Vuole  altresì  la  legge  che  la  po- 
lizza di  carico  indichi  la  persona  del  cari- 
catore e  la  sua  residenza,  la  persona  cui  è 
diretta  la  spedizione  e  la  sua  residenza,  il 
nome  e  il  cognome  del  capitano  o  padrone. 

Dell'utilità  ed  importanza  di  queste  enun- 
ciazioni non  si  può  dubitare.  Se  era  del 
tutto  indifferente  pel  commercio  che  si 
dicesse  nella  polizza  di  carico  il  nome  del 
proprietario  del  bastimento,  non  era  così 
pelle  persone  del  caricatore,  del  destinatario 
e  del  capitano.  Dovendo  la  polizza  di  carico 
provare  il  fatto  del  caricamento,  è  utile  sìa 
accertato  chi  caricò,  perchè  in  di  lui  con- 
fronto si  è  il  capitano  obbligato  a  traspor- 
tare le  merci  al  luogo  convenuto  e  a  con- 
segnarle alla  persona  che  gli  verrà  indicata, 
al  destinatario,  che  è  opportuno  conoscere 
per  conoscere  subito  chi  possa  sulla  merce 
caricata  vantare  dei  diritti.  Tuttavia  non 
scevra  d'inconvenienti  si  disse  la  disposi- 
zione che  prescrive  si  indichi  nella  polizza 
di  carico  il  nome  del  destinatario,  perchè, 
ad  esempio,  conferendo  ad  una  persona  il 
diritto  dì  avere  la  consegna  di  una  merce, 
si  toglie  al  caricatore  il  diritto  di  dispome, 
si  impedisce  allo  stesso  di  opporsi  alla 
vendita  delle  merci  quando  sia  necessario 
addivenirvi  da  parte  del  capitano.  Ma,  sia 
comunque,  basterà  osservare  come,  a  tutti 
i  possibili  inconvenienti,  può  porsi  riparo 
dalle  parti,  valendosi  di  una  polizza  all'or- 
dine ed  al  portatore  in  cui  tale  indicazione 
non  è  possibile. 

L'indicazione  della  residenza  del  carica- 
tore e  del  destinatario,  il  nostro  Codice 
richiede  seguendo  in  ciò  la  legge  belga 
del  1879,  ad  evitare,  forse,  inutili  ricerche. 

(8)  Op.  cit.,  §  1182. 
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Parimenti  si  vuole  sia  indicato  il  nome 
del  capitano  o  padrone.  Il  CSodice  francese 
e  qualche  altro  Codice  richiedono  anche 
rindìcazione  della  residenza  del  capitano. 
Notiamo  però  che,  in  mancanza  di  patto 
in  contrario,  non  potrebbe  rindìcazione  del 
capitano  nella  polizza  di  carico  impedire 
che  il  proprietario  o  l'armatore  delia  nave 
si  valesse  del  suo  diritto  di  licenziarlo. 

4S9.  La  indicazione  del  nome,  della 
nazionalità  e  della  portata  della  nave  è 
pure  richiesta  dal  nostro  Codice,  per  de- 
terminare il  mezzo  di  trasporto  mediante 
il  quale  può  il  contratto  di  noleggio  avere 
esecuzione,  potendo  avvenire  che  molte 
volte,  per  effettuare  il  trasporto  Tarmatore 
si  sia  obbligato  a  servirsi  di  una  nave 
determinata. 

Oltre  a  questo,  effettuandosi  il  più  delle 
volte  rassicurazione  sulla  polizza  di  carico, 
l'assicuratore  è  in  grado  di  meglio  cono- 
scere ed  apprezzare  il  rischio  che  sta  per 
assumere.  Pardessus  a  questo  riguardo 
scriveva:  *  Le  fréteur  ne  peut  substituer 
'  un  autre  navire  à  celui  qui  indique  la 
'  charte*partie,  sous  peine  de  répondre  de 

*  la  perte,  méme  par  force  majeure,  si  un 

*  pareil  accident  n'arrivait  pas  à  navire 
'  désigné:  et  méme,quoique  Punetrautre 

*  eussent  peri  si  le  fait  de  ce  chargement 

*  avait  cause  quelque  préjudice  à  Taffré- 

*  teur,  comme  verrons  que  ce  a  lieu  dans 
'  Tassurance  et  le  prét  à  la  grosse,  le  fréteur 
'  devait  Tindemniser  ,. 

4SS»  Vuole  altresì  la  legge  che  si  in- 
dichi nella  polizza  di  carico  il  luogo  di 
partenza  e  quello  di  destinazione  della  nave 
e  il  nolo.  Osserva  in  ordine  a  questi  estremi 
ilVidarì(l):  *  Talvolta,  per  altro,  ed  in  caso 
di  noleggio  totale,  il  noleggiatore  può  anche 
non  sapere  ancora  ove  gli  convenga  diri- 
gere defìnitivamente  la  merce.  Allora  egli 
indica,  per  intanto  un  luogo  verso  cui  farà 
viaggiare  la  nave  riservandosi  di  ivi  far 
conoscere  gli  ordini  per  la  definitiva  desti- 
nazione. 

'  Per  esempio,  Gibilterra  per  ordini  (Gi- 
braltar  for  orders). 


*  Tale  altra  volta  ancora  potrebbe  dirsi 
che  nel  contratto  di  noleggio  e  nella  po- 
lizza di  carico  fossero  indicati  due  luoghi 
di  partenza,  a  scelta  del  noleggiatore:  al- 
lora se  questi  rinunzia  ad  uno  di  essi,  questo 
posto  cessando  di  essere  il  luogo  per  la 
esecuzione  del  contratto,  cessa  pure  di  es- 
sere il  foro  competente  rottone  eorUraetus. 

*  Oltre  al  luogo  di  partenza  e  di  destina- 
zione, si  dovrà  anche  indicare  il  tempo 
dello  scaricamento  e  della  riconsegna.  Se 
di  ciò  fosse  detto  nulla,  si  dovrebbe  inten- 
dere convenuto  il  tempo  necessario  a 
compiere  il  viaggio:  perchè  le  clausole 
d*uso  quand'anche  non  espresse,  si  devono 
avere  per  apposte,  e  perchè  i  contratti, 
come  si  è  detto  molte  volte,  obbligano, 
non  solo  a  quanto  è  nei  medesimi  espresso, 
ma  anche  a  tutte  le  conseguenze  che,  se- 
condo Tequità,  Tuso  e  la  legge  ne  derivano. 

*  Oltre  le  cose  già  dette  a  proposito  del 
contratto  di  noleggio,  qui  è  da  avvertire 
che  se,  nei  rapporti  fra  noleggiante  e  terzo 
possessore  della  polizza  di  carico,  Tim» 
porto  del  nolo  è  regolato  soltanto  da  tale 
polizza,  nei  rapporti  invece  fra  noleggiante 
e  noleggiatóre  è  regolato  soltanto  dal  con- 
tratto di  noleggio.  Ond'è  che  se  nello 
stesso  individuo  si  cumulassero  le  qualità 
di  noleggiatore,  di  caricatore  e  di  ricevi- 
tore della  merce,  il  noleggiante,  o  per  esso 
il  capitano,  non  potrebbe  da  quello  pre- 
tendere  il  maggior  nolo  portato  dalle  po- 
lizze di  carico,  in  confronto  del  contratto 
di  noleggio,  e  ciò  anche  per  le  ragioni  di 
sopra  dette  ,. 

Quanto  al  nolo  è  evidente  la  ragione  per 
la  quale  ne  fu  prescritta  Tindicazione  nella 
polizza  di  carico.  Lo  stesso  è  il  correspet- 
tivo  pagato  dal  noleggiatore  pel  trasporto 
delle  merci,  ed  è  tanta  la  sua  importanza 
che  la  legge  lo  disciplina  con  molteplici 
disposizioni  che  esamineremo.  Qui  ci  basti 
avvertire  che  deve  essere  corrisposto  a  ter- 
mini della  polizza.  Stipulato  però  tra  uno 
straniero  e  un  italiano  in  franchi  noi  cre« 
diamo  non  debba  intendersi  stipulato  il 
pagamento  in  franco  francese  ma  bensì  l'u- 
nità di  valore  corrispondente  alla  lira  ita- 
liana da  corrispondersi  però  in  moneta 


(1)  Op.  cit,  pag.  48S. 
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metallica.  È  in  questo  senso  la  sentenza 
26  aprile  1894  della  Corte  d'appello  di 
Genova  (1). 

499.  Finalmente,  dice  la  legge,  la  po- 
lizza deve  avere  segnate  in  margine  le 
marche  e  i  numeri  delle  cose  caricate,  e 


(1)  Timi  Genoc,  1894,  pag.  908.  —  L'opposta 
sentenza  del  Tribunale  di  qaella  città  ò  riferita 
nello  stesso  periodico,  V,  pag.  673. 

(2)  Crediamo  opportuno  riferire  il  modulo  della 
polizza  di  carico  in  uso  presso  la  Società  di  Navi- 
gazione Generale  Italiana. 

N»  del  viaggio il....  18..  Linea 

E  stato  caricato  da...  sig...  alle  condizioni  retro 
descritte,  per  conto  e  rischio  di  chi  spelta,  sul 

piroscafo (o  topra  altro  eueeeesivó)  capitano 

per  essere  trasportato  a ed  al  felice  arrivo 

consegnato  a le  mercanzie  qui  sotto  marcate 

e  numerate  come  appresso  : 

Il  nolo pagato come  da  distinta. 

{Segue  Vindieagione  delle  marche  e  numeri  delle 
qualità  e  quantità  dei  colli,  del  taeso,  del  nolo^  del 
peso  e  volume  e  del  valore). 

Le  condizioni  sono  scritte  a  tergo  della  polizza 
e  sono  del  seguente  tenore  : 

La  dietroecritta  spedizione  è  fatta  alU  elaueole 
é  condizioni  seguenti^  che  il  caricatore  dichiara 
di  accettare. 

1.  La  Società  accetta  merci  da  e  per  tutti  i 
punti  dei  propri  itinerari,  quando  il  piroscafo 
abbia  spazio  sufficiente  ed  in  quelle  proporzioni 
consentite  dal  numero  di  scali  ai  quali  il  vapore 
deve  ancora  approdare. 

2.  Le  merci  debbono  essere  consegnate  a  bordo 
dei  piroscafi,  accompagnate  dalle  rispettive  po- 
lizze di  carico,  firmate  dal  caricatore,  col  visto 
buono  per  rimbarco  dell'Agenzia  e  delle  relative 
regolari  bollette  doganali. 

3.  Il  rilascio  del  buono  dMmbarco  non  impli- 
cherà mai  garanzia  o  impegno  di  posto  a  bordo 
per  parte  della  Società,  la  quale  ove  per  qualsiasi 
causa  la  merce  non  potesse  essere  imbarcata, 
non  avrà  obbligo  di  restituire  il  nolo  o  rifare  le 
spese  di  giacenza  od  altre,  ma  solamente  quello 
di  dare  la  preferenza  alla  merce  rimasta  a  terra 
per  la  caricazione  sui  piroscafi  successivi. 

4.  Salvo  convenzioni  in  contrario,  l'imbarco 
delle  merci  in  qualunque  porto  sarà  sempre  fatto 
a  cura,  rìschio  e  spese  dei  caricatori. 

Lo  sbarco  invece  sarà  sempre  fatto  dalla  So- 
cietà con  mezzi  propri  o  di  un  appaltatore  di  sua 
scelta,  e,  salvo  accordi  in  contrario,  a  spese  dei 
ricevitori,  ma  in  qualunque  caso  a  rischio  e  pe- 
ricolo della  merce,  senza  nessuna  responsabilità 
della  Società,  né  pei  mezzi  usati  per  lo  sbarco, 
.  oè  per  le  persone  adibitevi. 

b.  I  gruppi  di  numerario  ed  i  pacchi  o  involti 
di  valori  devono  essere  racchiusi  in  doppio  sacco 


questo,  allo  scopo  di  poter  più  prontamente 
riconoscersi,  da  parte  del  ricevitore  del  ca- 
rico, che  le  merci  a  lui  consegnate  dai 
capitano  sono  precisamente  quelle  affidale 
a  quest'ultimo  dal  caricatore  e  descritte 
nella  polizza,  airoggetto  cioè  di  impedire 
la  sostituzione  di  una  merce  coiraltra(2). 


a  cucitura  interna,  o  in  cassette  ben  condizionate 
e  ben  suggellate  con  ceralacca,  e  i  suggelli  ripro- 
dotti sulle  polizze  di  carico.  Il  loro  ritiro  a  desti- 
nazione deve  essere  eseguito  a  bordo  contro 
polizza  di  carico,  rnuuita  del  visto  dell'agenzia 
della  società.  In  mancanza  di  ciò  rimarranno  a 
bordo,  a  rischio  e  pericolo  dei  proprietari,  sia 
che  il  vapore  resti  in  porto,  sia  che  riparta;  il 
loro  trasporto  va  inoltre  soggetto  a  tutte  le  altre 
condizioni  menzionate  nella  polizza  speciale  per 
la  spedizione  dei  gruppi  e  valori. 

6.  I  colli  in  generale  devono  portare  marche, 
numeri  e  indicazioni  del  luogo  del  destino  im- 
pressi in  modo  da  non  far  succedere  confusione 
e  disguidi,  devono  essere  ben  condizionati,  non 
presentare  traccia  d'avarìa;  inoltre  le  merci  in 
saccherie  facili  a  spandersi,  devono  essere  rac- 
colte in  doppio  sacco. 

7.  La  Compagnia  non  accetta  alcuna  responsa- 
bilità circa  il  peso,  il  contenuto,  la  misura  ed  il 
valore  dei  colli  rìsultaute  dalla  descrizione  fat- 
tane sulla  polizza  di  carico. 

Non  risponde  dei  disguidi  dovuti  a  divergenze 
di  marche  o  di  numeri,  della  mortalità  o  foga 
degli  animali,  della  rottura  degli  oggetti  fragili, 
del  colaggio  dei  liquidi  caricati  in  botti,  casse  o 
vetri,  del  naturale  deperimento  delle  merci,  del 
getto  o  danni,  che  potrebbero  derivare  da  casi  di 
forza  maggiore  di  qualunque  natura  all'imbarco, 
trasbordo  o  sbarco,  o  durante  il  viaggio,  da  umi- 
dità per  pioggia  o  per  altro,  dal  contatto  di  altre 
merci,  da  ruggine,  da  accidenti  di  macchine  o 
caldaie,  da  fuoco  a  bordo,  dai  ^opi,  dai  vermi  o 
da  altri  insetti. 

La  Compagnia  si  obbliga  solamente  di  conse- 
gnare i  colli  nelle  condizioni  medesime  quanto 
all'imballaggio,  sigilli,  ecc.  in  coi  furono  ricevuti, 
salvo  sempre  i  casi  dì  avaria  di  mare  o  di  altri 
danni  esteriori  dovuti  a  insufficiente  o  fragile 
imballaggio,  pei  quali  la  Compagnia  è  libera  da 
qualsiasi  responsabilità. 

8.  Il  peso  ed  il  contenuto  dei  colli  potrà  essere 
verificato  a  bordo  dei  piroscafi  od  a  destinazione 
e  quando  si  riconoscesse  ch'esso  eccede  quello 
dichiarato,  o  che  la  merce  appartiene  ad  una 
classe  superiore,  sarà  esatto  il  doppio  della  diffe- 
renza tra  il  prezzo  pagato  e  quello  dovuto. 

9.  Qualora  in  causa  del  cattivo  tempo,  di  qual- 
siasi caso  di  forza  maggiore,  di  necessità  del 
servizio  postale,  di  esigenze  dello  itinerario  della 
Compagnia,  di  difficoltà  nel  distivaggio  o  per 
tutt'altra  causa  utile  alla  navigazione,  la  mer- 
canzia non  fosse  sbarcata  al  luogo  di  destina- 

I  zione  indicato  sulla  pdizza  di  carico,  il  capitano 
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Come  avremo  occasione  di  notare»  com- 
mentando ]*arL  556y  la  polizza  de?e  essere 
redatta  in  quattro  originali,  che  il  capitano 
deve  firmare  alPinfuori  di  quelli  destinati  a 
lui  e  al  proprietario  o  armatore  della  nave, 
che  deTono  essere  sottoscritti  dal  carica- 
tore. Però  il  capitano  non  può  sottoscri- 

e  la  Società  sono  autorizzati  a  sbarcarla  in  altro 
porto  e  da  qoesto  farla  retrocedere  con  altro 
batteUo,  oppure  a  trattenerla  a  bordo  per  conse- 
gnarla al  ritorno. 

Per  questo  prolungamento  di  viaggio  la  Com- 
pagnia non  richiederà  aumento  di  nolo  o  di 
spese,  ma  i  rìschi  saranno  a  carico  del  proprie- 
tario della  merce  il  quale  non  potrà  elevare  alcuna 
pretesa,  né  per  questi,  nò  pel  ritardo  avvenuto. 

10.  La  Società  si  riserva  pure  la  facoltà  di 
trasbordare  la  merce,  prima  o  dopo  la  partenza, 
su  altri  piroscafi  propri  o  d*altre  Compagnie  di 
navigazione,  e,  in  caso  di  deficienza  di  spazio, 
potrà  depositarla  nei  magazzeni  deUa  dogana, 
nei  propri,  o  nelle  piatte,  per  imbarcarla  in 
seguito,  e  non  risponde  dei  rìschi,  danni,  avarìe  o 
litardi  che  potessero  derivare  da  tali  operazioni. 

11.  Avvenuto  il  trasbordo  sui  vapori  d*altre 
Compagnie,  sia  in  forza  della  facoltà  citata  alPar- 
tieolo  precedente,  sia  nel  caso  in  cui  trattisi 
di  Ult  proseguire  delle  merci  per  destinazioni 
non  toccate  dai  vapori  della  Società,  o  per  piazze 
situate  nell'interno  dei  paesi,  cessa  la  responsa- 
bilità della  Compagnia  ed  il  caricatore  ò  soggetto 
a  tutte  le  condizioni  della  polizza  di  carico  del- 
rAmministrazione  susseguente. 

19.  Il  capitano  può  entrare  ed  uscire  dai  porti, 
rade  e  fiumi  senza  pilota  pratico,  può  deviare 
dalla  sua  rotta  anche  retrocedendo,  toccare  qua- 
lunque porto  fuori  del  suo  itinerario  e  soggior- 
narvi, rimorchiare  ed  assistere  altri  bastimenti 
per  qualsiasi  causa,  senza  alcuna  responsabilità 
▼erso  il  carico. 

13.  La  consegna  delle  merci  non  può  aver  luogo 
in  alcun  caso  che  contro  pagamento  del  nolo, 
<inalora  non  pagato  anticipatamente,  degli  assegni 
0  rimborsi  gravati  sulle  merci,  polizze  emesse, 
rimanendo  con  tale  restituzione  annullati  tutti 
(li  altri  esemplari,  senz*obbligo  per  la  Compagnia 
ài  verificare  Tidentità  deUa  firma  degli  speditori, 
ricevitori  e  giratari  delle  polizze  stesse. 

14.  Le  merci  devono  essere  ritirate  nel  giorno 
<}eirarrivo  del  vapore,  anche  se  giorno  festivo, 
sltrimenti  vengono  lasciate  sulle  chiatte  o  sulle 
banchine,  in  dogana  o  nei  magazzeni  della  So- 
^tà,  rimanendo  a  carico  del  ricevitore  tutte 
1*  spese  di  magazzinaggi,  trasporti,  giacenze 
nelle  chiatte  od  altro,  tutti  gli  eventuali  rischi  e 
c<ui8eguenze  del  ritardato  ritiro. 

15.  La  Società  poi  declina  categoricamente 
ogni  e  qualunque  responsabilità  per  smarrimenti, 
>cuibi  od  altri  danni,  per  le  merci  sbarcate  in 
quei  porti  turchi,  tunisini  o  egiziani  dove  le  do- 
gane non  tenessero  registri  regolari,  nel  caso  che 


▼ere  gli  originali  delle  polizze  destinati 
al  caricatore  e  alle  persone  cui  le  cose  cari- 
cate devono  essere  consegnate  se  non  dopo 
compiuto  il  caricamento.  Così  dispone 
l'art.  555,  ultimo  capov.  del  nostro  CSodice. 

.600.  Potrà  parere  che  le  indicazioni 


il  ricevitore  non  assista  allo  sbarco  o  non  ritiri 
immediatamente  la  sua  merce. 

16.  Le  merci  giacenti  nei  depositi  al  di  là  di 
dieci  giorni,  oltre  alla  spesa  accennata  alPart.  14, 
saranno  gravate  delPinteresse  deU*l  p.  100  sul 
nolo  se  assegnato,  e  successivamente  la  Società 
riservasi  il  diritto  di  fame  eseguire  la  vendita  a 
norma  deirari.  579  del  Codice  di  commercio, 
siano  esse  con  polizze  a  nome,  siano  con  polizze 
a  ordine. 

17.  Qualunque  avarìa  o  danni  non  constatati 
all'atto  dello  sbarco  ed  alla  presenza  degli  inca- 
ricati della  Compagnia  non  sono  a  nessun  effetto 
riconosciuti. 

18.  Per  le  merci  caricate  alla  rinfusa  sui  piro- 
scafi della  Compagnia  non  sarà  ammessa  pretesa 
qualunque  di  mancamento  di  misura  o  di  peso. 
Nel  solo  caso  in  cui  il  capitano  firmando  la  polizza 
avesse  riconosciuto  il  peso  o  la  misura  in  essa 
dichiarati,  e  semprechò  il  caso  ecceda  il  3  p.  100 
per  le  grsnaglie,  seme,  carboni,  ecc.,  potrà  essere 
implicata  la  responsabilità  deUa  Compagnia, 
salvo  sempre  i  casi  d'avarìa  di  mare  o  d*altre 
circostanze  di  forza  maggiore. 

19.  In  nessun  caso  il  ricevitore  ha  facoltà  di 
abbandonare  per  conto  della  Società  le  merci  a 
lui  indirizzate  pel  solo  fatto  che  trovinsi  avariate, 
danneggiate  o  altrimenti  deprezzate;  solamente 
in  caso  di  avarìe  e  perdite  delle  quali  la  Compa- 
gnia dovesse  rispondi^re,  essa  non  sarà  tenuta  a 
pagare  che  il  valore  intrinseco  della' merce,  pro- 
vato dalla  regolare  fattura  d'origine,  ovvero  ac- 
certato con  perizia  da  perito  giurato  senza  danni 
e  interessi.  Nel  caso  però  che  la  dichiarazione 
fatta  sulla  polizza  sia  inferiore  alla  cifra  reale 
del  valore,  questa  dichiarazione  farà  legge  per 
le  parti. 

20.  Non  si  accettano  merci  deperibili  gravate 
di  assegni  o  rimborsi. 

21.  n  caricatore  dichiara  dispensare  il  capitano 
di  far  procedere  a  qualsiasi  constatazione  di  sti- 
vaggio nei  porii  d'imbarco,  di  trasbordo  o  di 
destinazione,  e  qualora,  per  uso  di  piazza  o  nel- 
rinteresse  della  Società  si  richiedesse  di  proce- 
dere alla  constatazione  suddetta,  essa  sarà  fatta 
senza  formalità  giudiziaria  e  senza  che  sia  neces- 
saria l'assistenza  del  destinatario. 

22.  In  circostanza  di  quarantena  sia  del  piro- 
scafo che  delle  merci,  sono  a  carico  esclusivo  dei 
proprietari  delle  medesime  le  spese  di  sbarco  dal 
piroscafo,  di  trasporto  nei  luoghi  di  contumacia 
i  rischi  e  le  spese  di  stazione,  purgazione  e  tras- 
porto ai  luoghi  di  destinazione,  restando  esclusa 
qualunque  responsabiUtà  da  parte  della  Gom«^ 
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che  la  legge  vuole  si  contengano  in  una 
polizza  di  carico,  siano  una  inutile  ripe* 
tizione  di  quelle  che  son  prescritte  per  il 
contratto  di  noleggio.  Se  però  si  ha  pre- 
sente quanto  abbiamo  osservato,  in  ordine 
a  questo  documento  e  principalmente  al 
principio  che  la  polizza  è  un  documento,  a 
sé  stante,  diverso  dal  contratto  di  noleggio, 
del  quale  talvolta  può  tener  luogo,  è  ma- 
nifesto come  non  si  possa  dire  inutile  la 
disposizione  in  esame,  che  va  considerata  a 
sé  e  indipendentemente  dal  contratto  di 
noleggio,  è  perciò  necessario  perchè  ri- 
sponda al  suo  fìne,  che  indichi  con  esattezza 
la  natura  del  contratto  di  trasporto  marit- 
timo, le  condizioni  alle  quali  lo  stesso 
venne  stipulato,  e  Toggetto  di  esso. 

Abbiamo  già  avvertito  come  le  enuncia- 
zioni della  polizza  non  siano  tassative,  a 
complemento  di  quanto  abbiamo  notato  ci 
occorre  dimostrare  se  possano  esservi  equi- 
pollenti delle  enunciazioni  che  Tart.  555 
vuole  si  contengano  nella  polizza  di  carico. 
Parlando  del  contratto  di  noleggio  no- 
tammo come   taluna  delle    enunciazioni 


pagnia,  appena  ritirata  la  merce  dal  bordo  del 
proprio  vapore. 

23.  Gli  speditori  sono  responsabili  verso  1* Am- 
ministrazione dei  danni  e  spese  a  cui  la  stessa 
potrebbe  trovarsi  esposta  per  mancanza  di  carte 
doganali  o  di  documenti  sanitari  o  per  effetto  di 
dichiarazione  falsa  o  incompleta  del  contenuto, 
peso  o  marche  dei  colli. 

24.  Qualunque  caricatore  che  imbarcasse  merci 
di  lor  natura  inflammabili,  esplosive  o  in  qua- 
lunque altra  maniera  pericolose,  con  falsa  dichia> 
razione,  o  anche  dichiarandole  sulla  polizza  col 
loro  vero  nome,  senza  darne  preventivo  avviso 
alla  Società  e  per  essa  alle  agenzie,  oltre  alle 
penalità  sancite  dalla  legge,  sarà  passibile  di 
tutti  i  danni  e  tutte  le  conseguenze  derivanti  da 
un  tale  imbarco. 

La  Società  è  sempre  libera  di  rifiutare  tali 
mercanzie  o  di  accettarle  sotto  certe  condizioni. 

25.  11  nolo  dev'essere  pagato  in  oro  o  in  mo* 
neta  equivalente. 

Sulle  merci  di  peso  sarà  sempre  tassato  in 
ragione  del  peso  lordo. 

Sarà  poi  sempre  dovuto  alla  Società:  tanto  se 
pagato  anticipatamente,  quanto  se  assegnato, 
sia  che  il  vapore  arrivi  in  buon  porto,  sia  che  si 
perda  durante  il  viaggio. 

26.  In  caso  di  avarìe  per  danni  o  perdite  verifi- 
catesi durante  il  viaggio,  la  liquidazione  relativa 
tfarà  regolata  per  condizione  espressa,  esclusiva- 
mente nel  porto  d'armamento  del  piroscafo  che 


richieste  lo  siano  a  pena  di  nullità.  Se  man- 
chi, ad  es.,  ogni  elemento  per  conoscere 
quale  contratto  abbiano  voluto  le  parti 
stipulare,  quale  sia  il  corrispettivo  del  ser- 
vizio che  il  noleggiante  presta,  è  evidente 
come  siasi  di  fronte  ad  un  contratto  ine- 
sistente, non  cosi  avviene  però  nel  caso 
della  polizza  di  carico.  Il  fatto  del  trasporto 
delle  merci  non  si  cancella,  e  l'obbligo  del 
capitano  di  trasportare  e  consegnare  le 
merci  alla  persona  che  deve  riceverle  sus* 
siste  indipendentemente  da  qualunque  scrit- 
tura. La  polizza  di  carico  è  la  prova  speci- 
fica del  carico  e  delPobbligo  del  trasporto, 
ma  quando  manchi  o  siano  incomplete  le 
enunciazioni  che  in  essa  devono  essere 
contenute,  dovranno  dirsi  ammessibili  le 
altre  prove  consentite  dalla  legge  com« 
merciale  senza  alcuna  limitazione? 

11  prof.  Vivante  (1)  scrive:  *  11  Codice 
indica  i  requisiti  di  una  polizza  regolare, 
ma  la  mancanza  di  alcuno  di  essi  non 
ne  produce  la  nullità.  Questi  difetti  pos- 
sono supplirsi  col  manifesto  del  carico 
colle  bollette  doganali,  colle  fatture,  colle 


ha  incontrato  il  danno,  qualunque  sia  la  destina- 
zione della  merce  che  aveva  a  bordo,  rinunciando 
i  ricevitori  a  qualanqne  opposizione  ed  obbli- 
gandosi a  pagare  anche  con  versamento  antici- 
pato quella  quota  di  danno  che  dal  regolamento 
di  avaria  verrà  assegnata  alla  merce  da  essi 
ritirata. 

27.  Resta  pure  espressamente  convenuto  che, 
per  qualunque  domanda  d'indennizzo,  sia  per 
mancanza,  deterioramento  o  altro  nella  merce 
caricata,  tanto  lo  speditore,  quanto  il  ricevitore, 
volendo  portare  in  giudizio  la  Società,  debbono 
chiamarla  per  Taggiudicazione  e  liquidazione  del 
danno  innanzi  al  pretore,  o  tribunale  della  sede 
del  compartimento  cui  appartiene  il  piroscafo. 
Il  capitano  del  quale  si  ritiene  responsabile  del 
danno,  dell'avvenuta  mancanza,  avarie  od  altro, 
restando  così  d'accordo  esclusa  la  competenza 
dei  tribunali  del  luogo  dove  la  merce  venne  o 
caricata,  o  consegnata  non  ostante  che  in  questi 
punti  vi  fossero  legittimi  rappresentanti  della 
Società. 

28.  La  presente  polizza,  stesa  in  quattro  origi- 
nali (dei  quali  uno  adempito,  gli  altri  restano 
senza  valore),  deve  essere  firmata  dal  caricatore 
che  dichiara  accettarne  per  lui  e  per  i  successivi 
possessori  tutte  le  condizioni  in  essa  contenute. 

//  eapitano 

Accetto  le  suespresse  condiiioni 
//  eav'icatoré 
(1)  La  poliMta  di  carico^  n.  17. 
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testimonianze  deirequipaggio,  e  con  ogni 
altro  mezzo  di  prova  riconosciuto  dal  Co- 
dice di  commercio.  Non  si  può  determi- 
nare con  una  regola  generale  l'influenza 
die  i  effetti  e  le  irregolarità  riscontrate 
nella  redazione  delle  polizze  esercitano 
sulla  sua  forza  probante.  Questa  influenza 
varia  secondochè  le  pretese  del  capitano 
vengono  a  conflitto,  con  quelle  dell'uno  o 
deiraltro  interessato  nel  carico,  o  secondo 
che  questi  vengono  a  contrasto  fra  loro. 

*  Ciò  solo  può  dirsi  fìn  d'ora  che  la 
polizza  non  è  mai  completamente  nulla 
perchè  essa  non  rappresenta,  come  il  con- 
tratto, di  noleggio,  un  contratto  da  effet- 
tuarsi, ma  costituisce  la  prova  della  sua 
esecuzione.  Perciò  tutte  le  enunciazioni 
della  polizza  possono  combinarsi  fra  loro, 
0  con  altri  documenti  in  modo  da  costituire 
la  prova  del  carico  effettuato  e  dell'obbli- 
gazione assunta  dal  capitano  di  traspor- 
tarlo ,. 

50t.  Stando  cosi  le  cose,  e  le  ragioni 
addotte  dall'illustre  Vivante  sono  tali  che 
non  rìchiedonsi  ulteriori  aggiunte  per  di- 
mostrare come,  al  difetto  della  polizza  di 
carico,  possa  supplirsi  con  altre  prove,  non 
possiamo  non  deplorare  come  ha  già  fatto 
il  Berlingeri  (1)  che  il  nostro  Codice  scriva 
che  la  polizza  di  carico  devs  enunciare, 
perchè,  mentre  compito  del  legislatore 
avrebbe  dovuto  essere  quello  di  richiedere 
sulla  polizza  l'enunciazione  della  data  e  di 
tutte  le  indicazioni  atte  ad  assicurare  l'iden- 
tità degli  oggetti  da  essa  rappresentati,  non 
distinguendo  l'art.  555  tra  enunciazioni 
sostanziali  e  accidentali  si  corre  il  rischio 
di  annoverare,  tra  le  une  o  le  altre,  alcune 
che  non  corrispondono  più  agli  usi  e  ai 
bisogni  del  commercio. 

Ad  esempio,  si  richiede  nella  polizza  di 
carico  l'indicazione  del  nome,  della  nazio- 
nalità e  della  portata  della  nave.  Orbene 
non  è  infrequente  il  caso,  e  le  polizze  delle 
grandi  società  di  navigazione  servono  a 
dimostrarlo,  come  dopo  l'indicazione  della 
nave,  per  cui  è  fatto  il  carico,  si  soggiunge 


(1)  Noie  fd  appunti  al  Codice  di  eommereio, 

(2)  Tribunal»  di  Livorno,  29  gennaio  1876,  ci- 
tata dal  PiPCA,  rp  rit..  pag.  ^tO 


0  aopra  altra  successiva  il  che  affranca  la 
società  dall'obbligo  di  compiere  il  tras- 
porto col  piroscafo  indicato. 

Così  la  giurisprudenza  dichiarò  valida  la 
polizza  quantunque  non  portasse  indica- 
zioni del  nolo,  se  per  questo  si  riferisce  al 
contratto  di  noleggio,  se  non  fa  menzione 
della  portata  della  nave,  purché  sia  con- 
statata Pidentità  di  essa,  se  non  porta  la 
Arma  del  caricatore  se  la  polizza  è  in  di 
lui  mano  (2). 

Venne  parimenti  deciso,  per  quanto  allo 
scopo  di  dire  la  polizza  soggetta  alla  tassa 
di  bollo,  come  sia  valida  la  polizza  che 
manchi  della  firma  del  caricatore  e  della 
designazione  del  piroscafo  sul  quale  le 
merci  sono  o  devono  essere  caricate  per- 
chè, dalle  disposizioni  combinate  degli 
articoli  556  prima  parte  e  terzo  capoverso, 
e  558  del  Codice  di  commercio  emerge 
che  le  polizze  firmate  dal  capitano  ser- 
vono a  cautela  del  caricatore  e  della 
persona  alla  quale  debbono  essere  conse- 
segnate  le  cose  caricate,  quelle  firmate 
dal  caricatore  servono  a  cautela  del  capi- 
tano e  del  proprietario  od  armatore  del 
piroscafo,  d'onde  è  chiaro  che  due  origi- 
nali abbiano  a  portare  la  firma  del  carica- 
tore e  due  quella  del  capitano,  per  le  vo- 
lute cautele  e  d'altronde  è  d'uso  comune, 
anche  per  i  chirografi,  che  debbano  essere 
fatti  in  doppio  originale  che  ciascuno  dei 
contraenti  ritiri  la  copia  firmata  dall'altro, 
riserbandosi  ad  apporvi  la  propria  firma 
quando  se  n'abbia  a  far  uso.  Laonde  è 
manifesto,  soggiunge  la  Corte  di  Roma, 
che  le  due  polizze  sequestrate  non  dove- 
vano portare  che  la  sola  firma  del  capitano 
essendo  destinate  al  caricatore  per  prova  del 
carico  effettuato.  In  quanto  all'avvertita 
mancanza  dell'indicazione  del  piroscafo 
sul  quale  fu  fatto  il  carico,  se  essa  può 
costituire  una  irregolarità  nelP  interesse 
delle  parti  non  può  di  certo  annullare  la 
polizza  di  carico  potendosi  dalla  firma  del 
capitano,  con  prova  documentale,  determi* 
nare  quale  o  di  quale  portata  fosse  il  piro- 
scafo (3). 


(8)  Casa.  Roma,  21  giugno  1886,  cansa  Gntrera 
{Corte  euprema  di  Roma,  18S6^pag.  1053), 
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MfZ»  Come,  e  con  quali  mezzi  potrà 
stabilirsi  il  fatto  del  caricamento?  Noi^  in 
applicazione  degli  articoli  44  e  52  del  Codice 
di  commercio  crediamo  che  lo  stesso  potrà 
essere  dimostrato  con  tutti  i  mezzi  di  prova 
consentiti  dalle  leggi  commerciali.  Non  si 
tratta,  come  nel  caso  del  noleggio,  di  provare 
,  una  convenzione,  ma  bensì  un  nudo  fatto 
I  del  quale  possono  le  parti  essersi  trovate 
neirimpossibilità  di  precostituirsi  la  prova 
scritta. 

503.  Quid  nel  caso  in  cui,  rispetto  a 
qualcuna  delle  indicazioni  che  devono  es* 
sere  contenute  e  nel  contratto  di  nolei^io, 
e  nella  polizza  di  carico,  siavi  diversità? 

11  Valroger  (1)  esamina  la  questione  ri- 
spetto al  nolo,  e  osserva  come  *  entre  le 
capitaine  et  Taffréteur  il  faut  tenir  qu*en 
principe  c^est  la  chàrte-partie  qui  fait 
règie.  Mais  il  est  bien  entendu  que  si  la 
charte-partie  presentali  quelque  ambi- 
guité,  elle  devrait  s'interpréter  par  les 
clauses  enoncées  clairement  au  connais- 
sement.  C'est  encore  le  connaissement 
qui  devrait  prévaloir,  s'il  étaìt  bien  prouvé 
qu*on  a  voulu  par  le  connaissement  dé- 
roger  à  la  charte-partie. 
*Dans  les  rapportB  du  fréteur  et  du 
destinataire  ce  n'est  pas  la  clmfte-partie, 
c'est  le  connaissement  qui  fait  1règl&  à 
moins  que  le  destinataire  ne  soit  qu^un 
simple  agent  reconnu  de  Taffréteur. 
*  Les  stipulations  du  contrat  d'affréte- 
ment,  non  inserées  au  connaissement,  dit 
le  Code  aliemand  (art.  653),  n'ont  aucun 
effet  legai,  vis-à-vis  du  destinataire»  si  on 
ne  s'y  est  pas  expressément  référé.  Quand 
le  fret  est  Tobjet  d*un  simple  renvoi  au 
contrat  d^affrètement  con^u,  par  exemple, 
en  ces  termes  :  frei  mUvant  charte^^variie, 
les  dispositions  relatives  aux  stanes  de 
chargement  et  de  d^tehargement  et  aux 
surestaries  ne  sont  pas  censées  comprises 
dans  ce  renvoi ,. 

Crediamo  debbano  tali  insegnamenti  ap- 
plicarsi eziandio  sotto  l'impero  del  nostro 
Codice  ove  ricorresse  un  tal  caso. 

504.  Vediamo  dopo  ciò  dalle  clausole 


(1)  Op.  cit,  n.  788. 


che  secondo  la  volontà  delle  parti  possono 
essere  contenute  in  una  polizza  di  carico. 

Facciamo  subito  a  questo  riguardo  un*ay- 
vertenza.  Se  una  Compagnia  di  navigazione 
avesse  assunto  di  caricare  una  delerminata 
partita  di  merce  sopra  un  dato  piroscafo 
entro  un  giorno  prestabilito,  non  potrdl>be 
invocare  una  clausola  contenuta  nella 
polizza  di  carico,  secondo  la  quale  il  ri- 
lascio del  bono  di  imbarco  non  implica 
garanzia  od  impegno  di  posto  a  bordo,  né 
tanto  meno  una  aperta  consuetudine  in  tal 
senso  nel  commercio  di  navigazione.  Questo 
decise  la  Corte  di  appello  di  Genova  nel 
12  maggio  1893  (2). 

La  più  importante  tra  queste  clausole 
è  quella  che  si  esprìme  colle  parole  diee 
essere,  alla  quale  è  equivalente  VaììrB.peso, 
quantità,  numero,  misura  ignota,  o  quella 
contenuto  ignoto. 

Queste  clausole  vennero  tutte  introdotte 
dairuso,  allo  scopo  di  modificare  Tobbliga- 
zione  del  capitano  di  riconsegnare  quanto 
è  descritto  nella  polizza. 

Il  Codice  di  commercio  germanico  è  il 
solo  che  dia  in  ordine  alle  stesse  disposi- 
zioni precise  :  dispone,  infatti,  agli  articoli 
656  e  657  che  qualora  siano  consegnate  al 
capitano  merci  imballate  od  in  recipienti 
chiusi,  egli  può  inserire  nella  polizza  di 
carico  raggiunta  contenuto  ignoto.  Se  la 
polizza  di  carico  contiene  quest'aggiunta 
od  un'altra  equivalente,  il  noleggiante  è  re- 
sponsabile, nel  caso  in  cui  il  contenuto 
consegnato  non  corrisponda  a  quello  indi- 
cato nella  polizza  di  carico,  solo  in  quanto 
sia  provato  ch'egli  abbia  ricevuto  un  con- 
tenuto diverso  da  quello  consegnato. 

Se  le  merci  indicate  nella  polizza  di  ca* 
rico  a  numero,  misura  e  peso,  non  sono 
state  numerate,  misurate  o  pesate  al  capi- 
tano, questi  può  inserire  nella  polizza  di  ca- 
rico l'aggiunta  numero,  misura,  peso  ignoto. 
Se  la  polizza  contiene  quest'aggiunta  od 
altra  equivalente,  il  noleggiante  non  deve 
rispondere  per  l'esattezza  delle  indicazioni 
della  polizza  di  carico  riguardo  al  numero, 
alla  misura  od  al  peso  delle  merci  caricate. 

505.  Rispetto  alla  clausola  dice  essere. 


(2)  Temi  Genov^e,  1893,  pag.  586. 
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osserva  il  Targa:  *  Nelle  polizze  di  carico 
per  lo  più  chi  si  firma  vi  pone  la  clausola 
dice  esaere  e  si  ha  da  sapere  che  quel  verbo 
dice  non  è  relativo  al  recipiente,  ma  al 
consegnante,  cioè  che  esso  consegnante 
dice  essere  poiché  se  si  riferisce  a  chi  riceve 
e  firma  dovrà  essere  dice  essere^  e  significa 
che  questo  ricevitore  non  approva,  né  si 
obbliga  in  quello  sopra  di  cui  cade  questa 
dizione.  Onde,  se  vi  è  tal  firma  v.  g.,  circa 
la  qualità,  dice  essere^  cioè  non  si  obbliga 
circa  essa  qualità.  Altri  firmano  v.  g.  rispetto 
la  misura,  ovvero  per  le  misure,  e  questa 
firma  esclude  l'obbligo  di  ogni  qualità  ed 
altre  circostanze,  e  per  Tinclusione  di  una 
cosa  esclude  le  altre,  e  così  osservasi  in 
caso  pratico.  Queste  clausole  riservative 
non  possono  cadere  se  non  sopra  una  o 
due  qualità  o  circostanze  delle  descritte 
nella  polizza  di  carico,  perchè  se  compren- 
dessero tutto  il  descritto  nella  polizza  di 
carico  riesce  per  non  apposta,  perchè  ab- 
bracciando troppo  nulla  si  stringe  ,. 


u  Vediamo  degli  effetti  di  questa 
clausola.  I  principali  sistemi  possono  ri- 
dursi a  tre,  quello  che  la  giurisprudenza 
francese  segue  e  pel  quale  effetto  della  clau- 
sola sarebbe  una  presunzione  di  innocenza 
a  favore  del  capitano,  che  lo  libererebbe 
dal  rispondere  delle  differenze  riscontrate 
tra  le  merci  indicate  nella  polizza  e  quelle 
verificate  all'arrivo  ;  quello  prima  insegnato 
dal  Gasaregis,  indi  dal  Parodi  e  che  è  suf- 
fragato da  un'imponente  giurisprudenza 
della  Corte  di  Genova  pel  quale,  il  capitano 
può  per  effetto  della  clausola  ritenersi  auto- 
rizzato a  consegnare  una  quantità  minore 
di  merce  di  quella  indicata  nella  polizza, 
quantità  da  determinarsi  secondo  gli  usi  e 
le  circostanze,  e  finalmente  il  sistema  se- 
guito dal  Codice  di  commercio  germanico, 
secondo  il  quale  effetto  della  clausola  è 
quello  solo  di  esonerare  il  capitano  dal- 
Tobbligo  della  prova  della  quantità  delle 
merci  che  reclama  rimpetto  al  caricatore, 
fermo  sempre,  pel  capitano,  l'obbligo  di 
rispondere  di  ciò  che  ha  ricevuto. 

Scrive  al  riguardo  il  Vidari  (1)  :  se  il  capi- 
tano d'accordo  col  noleggiatore  ed  alla  pre- 


senza di  questi  o  di  alcun  suo  incaricato,  può 
realmente  verificare  la  perfetta  corrispon* 
denza  delle  merci,  per  quantità,  numero, 
peso,  misura  e  qualità,  alle  indicazioni  con- 
tenute nella  polizza,  c'è  più  nulla  a  dire, 
e  il  noleggiante  risponde  per  la  quantità  e 
qualità  dichiarata  in  quel  documento,  op« 
pure  il  capitano  non  può  procedere  a  tale 
verificazione  o  per  insufficienza  di  tempo 
(quando  la  partenza  sia  imminente)  o  per- 
chè il  noleggiatore  vi  si  rifiuti:  ed  egli  al- 
lora, per  tutelare  gli  interessi  del  noleg- 
giante, ha  diritto  di  apporre  sulla  polizza 
la  clausola  dice  essere^  la  quale  significa 
che  egli  attesta  s!  della  quantità  dei  colli 
ricevuti,  ma  non  già  della  quantità  e  qua- 
lità delle  merci  che  si  dicono  in  essi  con- 
tenute, cioè  attesta  solo  di  quello  che  ha 
visto  e  toccato  con  mano,  senza  quindi 
voler  rispondere  delle  mancanze  di  non 
grande  rilievo  che  si  verificassero  poi  nelle 
merci  caricate,  al  tempo  delia  riconsegna 
al  destinatario.  Epperò  Casaregis,  sulle 
orme  di  Targa  scriveva  :  ■  Nullatenus,  ob- 

*  stante  clausola  dice  esserCf  de  qua  in  dieta 

*  apocha  oneratoria  :  quae  ex  propria  na- 

*  tura  est  relativa  ad  consignantem 

*  quia  illa  verba  referri  non  possunt  ad 

*  numerum  doliorum,  et  merces  in  eis  in- 
"  clusas,  sed  ad  effectum  ne  navarchus, 

*  qui  mercium  qualitatem  non  recognoscit, 

*  teneri  possit  in  loco  consignationis,  nisi 

*  ad  traditionem  doliorum,  seu  sarcinarum 
'  integrarum,  non  autem  ad  mercium  qua- 
'  litatem  et  scrupolosam  ponderationem  ,. 
Che  se  le  sottrazioni  o  le  alterazioni  fos- 
sero consumate  nelle  parti  esterne  dei  colli, 
poiché  allora  il  capitano  non  potrebbe  al- 
legare a  propria  scusa  di  non  essersene 
accorto,  il  noleggiante  ne  dovrebbe  anche 
prestare  il  pieno  risarcimento. 

E,  in  quanto  alla  responsabilità,  è  mani- 
festo che  questa  clausola  non  può  avere  altro 
effetto  che  quello  di  far  presumere  la  rego- 
larità della  consegna,  e  riversare  quindi  la 
prova  dell'irregolarità  sull'altro  contraente, 
sul  ricevitore  o  sul  noleggiatore.  Giunte  le 
merci  a  destinazione,  queste,  per  qualità  o 
quantità,  non  saranno  conformi  alla  polizza 
di  carico?  ed  il  nolegjri.intc  potrà  sempre 


fi)  Op.  cit.,  u.  591. 
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tarsi  scudo  di  tale  clausola  contro  qualunque 
domanda  di  risarcimento,  ma  se  al  noleg- 
giatore riuscirà  di  provare,  con  qualsivoglia 
mezzo  consentito  dalle  leggi  commerciali, 
che,  non  ostante  quella  clausola,  egli  con- 
segnòal  capitano  per  il  carico,  precisamente, 
le  merci  indicate  nella  polizza  :  allora,  poiché 
la  differenza  verificatasi  nella  quantità,  o 
nella  qualità  non  può  essere  chePopera  dello 
stesso  capitano  o  di  altri  di  cui  egli  deve 
rispondere  (sempre  che  non  si  tratti  di  forza 
maggiore,  di  caso  fortuito  o  di  vizio  ine- 
rente alle  merci  trasportate)  ;  allora  diciamo 
la  verità  accertata  dovendo  cedere  alla  ve- 
rità presunta,  il  noleggiante  dovrà  anche 
rispondere  di  ogni  danno,  conformemente 
alla  polizza  di  carico. 

*  E  ne  dovrebbe  rispondere  —  prosegue 
il  Vidari  —  nonostante  questa  clausola,  e 
pur  senza  alcuna  prova  da  parte  del  noleg- 
giatore, quand*essa,  anziché  riferisi  ad  una 
o  ad  alcune  indicazioni  della  polizza,  le 
comprendesse  tutte:  imperocché,  in  tal 
caso,  sarebbe  troppo  evidente  Tintenzione 
del  noleggiante  di  dispensarsi  da  qualsiasi 
responsabilità  ,. 

L'obbligo  del  caricatore  di  provare,  oc- 
correndo, che  la  merce  consegnata  al  capi- 
tano é  della  quantità  e  qualità  risultante 
dalla  polizza  di  carico,  munita  della  clau- 
sola peso,  qualUà  o  quantità  scùnosctuta^ 
come  quella  del  capitano  di  corrispondere 
tutta  la  merce  che  si  provi  essere  stata  ca- 
ricata, mediante  qualsiasi  prova  indipen- 
dentemente da  ogni  riconoscimento  del 
capitano,  é  stato  proclamato  in  conformità 
degli  svolti  principii  dalla  Corte  d'appello 
di  Genova  con  suo  recente  giudicato  del 
9  aprile  1894  (1),  osservandosi  come  non  é 
sostenibile  che  sia  effetto  della  ricordata 
clausola  quello  che  nessuna  prova  sia  pos- 
sibile contro  il  capitano  per  Taccertamento 
della  caricazione,  inquantoché  il  peso  fatto 
dal  caricatore  non  può  essere  opposto  al 
capitano  che  non  vi  ha  assistito,  e  quindi 
non  ha  potuto  controllarlo,  e  che  sarebbe 
necessaria  un'altra  prova  opponibile  al 
capitano  ed  equivalente  ad  una  sua  ricevuta 
che  mancherebbe  nella  polizza,  dappoiché, 
quando  il  capitano  non  si  accerta  della 

(1)  Annali  di  giurUpr,  ital,,  1894,  HI,  pag.  194. 


quantità  della  merce  caricata,  assume  im- 
plicitamente l'obbligo  di  corrispondere  tutta 
la  quantità  che  effettivamente  risulti  cari- 
cata, mediante  anche  la  prova  testimoniale, 
e  deve  imputare  a  sé  il  capitano  di  non 
essersi  di  ciò  accertato,  essendo  in  suo  po- 
tere, quando  avesse  voluto  esonerarsi  da 
cotale  obbligazione,  di  accertarsi,  nel  mo- 
mento in  cui  riceve  in  consegna  la  merce, 
che  la  quantità  della  stessa  é  corrispon- 
dente a  quella  segnata  nella  polizza  di 
carico. 

Quando  poi  nella  polizza,  di  carico  si 
trova  stampata  la  clausola  peso,  quaUtà 
scanoseiuti  o  altra  equivalente,  e  scritto  a 
mano  il  peso  della  merce  caricata,  é  a 
questo  peso  che  deve  ragguagliarsi  il  nolo 
e  non  a  quello  reale  ed  effettivo  constatato 
al  momento  del  carico.  Questo  venne  de- 
ciso dalla  Corte  d'appello  di  Genova  colla 
sentenza  15  marzo  1893  (2),  ed  a  ragione, 
perchè,  come  vedremo,  le  clausole  mano- 
scritte prevalgono  a  quelle  che  trovansi 
stampate  nella  polizza  di  carico. 

Nel  silenzio  assoluto  della  legge  nostra 
in  ordine  agli  effetti  di  tale  clausola,  la  giu- 
risprudenza non  ha  mai  stabilito  una  regola 
fìssa  a  tenore  della  quale  concludere  per 
la  responsabilità  o  irresponsabilità  del 
capitano. 

Cosi  venne  deciso  che  la  clausola  dice 
essere,  come  quella  equivalente  ignoro  peso 
non  autorizza  il  capitano  a  consegnare 
una  quantità  molto  minore  di  merce  di 
quella  indicata  nella  polizza,  e  tale  minor 
quantità  dover  essere  deliberata  secondo 
la  natura  della  merce. 

Un'altra  opinione  che  é  seguita  dalla 
giurisprudenza  francese  é  quella  che  pro- 
clama liberato  il  capitano  da  ogni  respon- 
sabilità per  effetto  di  tale  clausola,  per  le 
differenze  che  si  riscontrassero  tra  le  merci 
nel  porto  di  sbarco  e  quelle  indicate  nella 
polizza  finché  non  si  provi  dal  ricevitore 
la  colpa  del  capitano. 

Cosi  nel  23  dicembre  1888  la  Corte  di 
appello  di  Genova  ebbe  a  sentenziare  che 
la  clausola  "  peso,  quantità  e  qualità  sco- 
nosciuti ,  rende  meno  precise  e  fino  ad 
un  certo  punto  indeterminate  le  risultanze 

(2)  Diritto  comméreialé^  1893.  pa|^.  40? 
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deì]a  polizza  in  ordine  alla  quantità  delle 
merci  caricate,  e  quindi  Tobbligazione  del 
capitano  per  la  consegna  di  quella  merce 
non  potrebbe  vincolarlo  a  rappresentarla 
che  nella  quantità  approssimatiyamente 
corrispondente  a  quella  indicata  nella  po- 
lizza da  determinarsi,  tenendo  conto  spe- 
cialmente del  calo  naturale  che  suole  veri- 
ficarsi secondo  la  qualità  della  merce  (!)• 

Quanto  al  calo  naturale  la  stessa  Corte 
di  Genova,  con  sentenza  20  aprile  1877  (S), 
aveva  ritenuto  come  consuetudinario  e 
verosimile  quello  del  2  per  100  circa  nel 
carbone  fossile  dalla  caricazione  alla  disca- 
rica, dipendente  tal  calo  dalla  natura  della 
merce  facile  a  polverizzarsi  e  soggetta  a 
qualche  perdita  nelle  operazioni  di  sbarco 
ed  imbarco. 

In  sostanza  Topìnione  seguita  dalla  giu- 
risprudenza, se  esonera  il  capitano  da  re- 
sponsabilità per  le  lievi  deficienze  di  merce 
non  lo  autorizza  a  consegnare  una  quantità 
di  molto  inferiore  a  quella  indicata  nella 
polizza  di  carico. 

Ciò  ognun  vede  quanto  sia  arbitrario. 
QuaPè  il  limite  di  questa  deficienza? 
La  Corte  genovese  colle  due  sentenze 
che  riferimmo  testé,  disse  che  lo  stesso 
è  accertato  quando  si  tenga  conto  del 
calo  naturale  della  merce.  Ma  osserva 
giustamente  il  Berlìngeri  (3)  in  nota  alla 
sentenza  23  dicembre  1888  della  Corte 
di  Genova  del  calo  naturale  il  capitano 
non  risponde  mai,  anche  neirassenza  di 
ogni  clausola:  *  che  se  la  clausola  peso 
0  misura  sconosciuta  protegge  il  capitano 
anche  in  caso  di  mancanza  eccedente  i 
limiti  del  calo  naturale,  allora  ognun  vede 
che  si  cade  neirarbitrario,  non  essendovi 
ragione  di  assolvere  il  capitano,  quando  la 
mancanza  oltrepassi  il  detto  calo  di  una 
certa  quantità  e  di  tenerlo  invece  respon- 
sabile se  lo  ecceda  in  quantità  diversa ,. 

Per  noi  è  assolutamente  inoppugnabile 
quanto  osservò  la  Cassazione  ^i  Torino 
colla  sentenza  20  luglio  1883  (4)  e  cioè  che 
la  polizza  di  carico  è  un  contratto  bila- 
terale che  si  compie  tra  il  caricatore  ed  il 


(1)  Temi  genovese,  I,  pag.  85. 

(2)  Eco  di  giurieprudenua,  I,  pag.  626. 
(8)  Temi  genoveee,  I,  pag.  85. 


capitano:  in  questo  si  può  racchiudere  la 
prova  di  diversi  fatti  cioè:  1"*  del  seguito 
caricamento;  2^  della  natura  della  cosa 
caricata;  3''  della  quantità;  4*  della  qualità 
della  medesima;  5*"  delPobbligo  assunto  di 
consegnarla  in  un  luogo  determinato. 

Se  il  caricatore  deve  somministrare  la 
prova  deirobbligazione  di  cui  pretende 
Tadempimento,  è  chiaro  che,  quando  il 
capitano,  prima  di  sottoscrivere,  ha  dichia- 
rato di  non  conoscere  la  quantità  e  qualità 
del  genere  notato  dal  caricatore,  quest'ul* 
timo,  nella  polizza  accettata  a  quei  modo, 
ha  la  prova  del  seguito  caricamento  e  della 
natura  della  cosa  caricata;  laonde  se  la 
controversia  nasce  appunto  su  due  estremi 
non  accertati,  egli  deve  somministrare  la 
prova  di  quanto  assume  :  ma  non  può  dirsi 
di  doversi  attingere  da  una  carta,  che 
r  obbligato  sottoscrisse,  dichiarando  di 
voler  accettare  gli  altri  fatti,  meno  che 
questi  due. 

Nel  caso  in  cui  emanò  la  citata  sentenza 
della  Corte  suprema  di  Torino  si  era  pro- 
vato che  in  Odessa  fu  fatto  il  carico,  la 
merce  arrivata  era  grano,  ma  non  può 
dirsi  —  osservava  la  Corte  —  che  la  polizza 
somministri  la  prova  per  risolvere  una 
questione  circoscritta  alla  quantità  equalità. 

Sebbene  però  il  destinatario  abbia  diritto 
di  verificare  e  pesare  il  carico  prima  di 
ritirarlo  dal  bordo,  nonostante  che  nella 
polizza  di  carico  sia  inserita  la  clausola 
ignoro  peso,  pure  il  destinatario  deve  ciò 
fare  nel  termine  di  stallie  stabilito  nella 
polizza  per  lo  scarico,  e  se  eccede  questo 
termine  incorre  nel  debito  delle  contro- 
stallie. Cosi  decise  la  Corte  drappello  di 
Genova  con  sentenza  24  novembre  1894  (5)* 

ft09,  A  nostro  avviso  la  clausola  dice 
essere,  come  quelle  equivalenti  ignoro  peso, 
qualità,  quantità  misura  sconosciuti,  se 
può  avere  per  effetto  di  limitare  la  re- 
sponsabilità del  capitano,  anzi  di  escluderla, 
in  caso  di  differenza  tra  le  enunciazioni 
della  polizza  e  la  merce  che  egli  consegna, 
non  può  in  modo  alcuno>  autorizzarlo  a 


(4)  Eco  di  giuriepr.  ccmmerciaìe,  1883,  p*  808. 

(5)  Temi  Genovese,  1894,  pag.  726. 
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consegnare  la  merce  in  quantità  minore  di 
quella  effettivamente  ricevuta.  Il  capitano 
è  tenuto  a  consegnare  Tidentica  cosa  che 
ha  ricevuto,  e  ciò  per  effetto  del  contratto 
di  trasporto,  solo  non  essendo  state  verifi- 
cate, in  di  lui  confronto,  le  merci  caricate 
nessuna  prova  possono  contro  di  lui  costi- 
tuire le  enunciazioni  della  polizza.  Questo 
e  nessun  altro  può  essere  Teffetto  della 
clausola  dice  esaere,  libero  però  sempre  il 
ricevitore,  che  le  reclama,  di  provare  in 
quale  quantità  e  qualità  consegnò  le  merci 
al  capitano. 

È  il  principio  cui  s'informa  il  Codice  di 
commercio  germanico,  che  è  presso  di  noi 
sostenuto,  tra  gli  altri,  dalPillustre  prof.  Yi- 
vante  i  cui  insegnamenti  riferiamo  ad  illu- 
strazione della  questione  e  della  soluzione 
che  accettiamo  (1):  ^  poiché  dalla  polizza 
di  carico  è  indubbiamente  provato  il  numero 
dei  colli  eie  loro  marche;  il  ricevitore  che 
pretende  dal  capitano  una  merce  diversa 
da  quella  che  gli  viene  offerta  deve  provare 
quale  fosse  nel  momento  del  carico  il  con- 
tenuto ed  il  peso  dei  colli,  lasciato  in  forse 
dalla  clausola  dice  essere.  Allora  il  capitano 
convinto  di  aver  ricevuto  un  peso  ed  un 
contenuto  diverso  di  quello  che  egli  pre- 
tendeva dì  consegnare,  dovrà  per  liberarsi 
dall'obbligazione  di  restituire  quello  che  ha 
ricevuto,  provare  la  forza  maggiore  aUegans 
fortuitum  casum  illum  tenetur  probare. 
•—  La  teoria  prevalente  nella  giurisprudenza 
francese  che  costringe  il  ricevitore  a  pro- 
vare la  colpa  del  capitano  nel  caso  di  di- 
screpanza tra  le  indicazioni  della  polizza  e 
le  merci  sbarcate  non  è  consona  al  senso 
letterale  della  clausola  dice  essere  e  capo- 
volge il  sistema  probatorio  invalso  natural- 
mente nei  contratti  di  trasporto,  obbligando 
il  ricevitore  alla  prova  difficilissima  della 
negligenza  e  della  imperizia  del  capitano: 
invece  la  nostra  dottrina  segue  le  massime 
del  diritto  comune  perchè  obbliga  ciascuna 
delle  parti  a  provare  Tadenipimento  della 
propria  obbligazione,  il  ricevitore  deve  pro- 
vare la  consegna  della  merce,  il  capitano 
quella  della  propria  diligenza  nel  trasporto. 

"  La  clausola  dice  essere  non  esime  il 


capitano  dall'ebbi igo  di  un'indefessa  dili- 
genza, e  dalla  responsabilità  che  gli  incombe 
eziandio  perle  colpe  leggere  :  anzi  dobbiamo 
osservare  che  se  la  polizza  accompagnata 
da  quella  clausola  gode  tuttavia  di  una 
grande  fiducia  nei  rapporti  del  commercio 
ciò  proviene  dalla  presunzione  legale  della 
diligenza  del  capitano.  Perciò  la  clausola 
dice  essere  non  può  riferirsi  al  numero  dei 
colli  o  alle  marche,  di  per  sé  evidentissime 
ad  ogni  capitano  oculato,  ma  soltanto  a 
quelle  qualità  interiori  delle  merci  che 
sfuggono  alla  vista  o  al  peso  che  il  capitano 
non  ha  potuto  verificare.  Perciò  esso  non 
potrebbe  farsi  scudo  di  quella  clausola  per 
liberarsi  dalPobbligazione  di  consegnare 
merci  della  qualità  indicata  nella  polizza, 
quando  èsse  furono  caricate  alla  rinfusa 
nella  chiglia  della  nave  come  il  grano  od 
il  riso,  o  quando  le  merci,  benché  legate 
in  fascio,  erano  riconoscibili  a  vistad*occhio 
come  spranghe  di  ferro  o  balle  di  cuoio. 

*  Né  egli  potrebbe  pretendere  di  conse- 
gnare 500  tonnellate  di  ferro  a  chi  gli  si 
presentasse  con  una  polizza  da  lui  firmata, 
ove  il  peso  fosse  valutato  in  mille  tonnel* 
late,  perché  sebbene  fosse  vero  che  non  ne 
furono  caricate  che  500,  egli  sarebbe  stato 
gravemente  trascurato  quando  non  si  ac^ 
corse  dalla  immersione  della  nave,  o  dallo 
spazio  occupato  che  Tenunciazione  della 
polizza  era  fallace.  Indarno  in  tutti  questi 
casi  il  capitano  tenterebbe  difendersi  colla 
clausola  dice  essere  o  coiraltra^eso,  misura^ 
qualità  sconosciuta^  perchè  se  non  lo  sì  può 
obbligare  all'esatta  consegna  delle  merci, 
per  la  ragione  che  esse  furono  effettiva- 
mente imbarcate,  lo  si  può  bensì  costrin- 
gere a  riparare  il  danno  che  egli  ha  cagio- 
nato  colla  sua  negligenza,  rifondendone  il 
prezzo  ,, 

ftOS.  Altra  clausola  di  uso  frequente 
nelle  polizze  di  carico  é  quella  che  suol 
essere  indicata  colle  formole  franco  da  rat* 
tura^  franco  da  danneggiamento,  franco  da 
colaggio.  Gli  effetti  della  stessa  sono  affatto 
diversi  da  quelli  che  abbiamo  visto  derivare 
dairapposìzìone  della  clausola  dice  essere. 


(1)  Op.  cit.,  nn.  27  e  28,  e  l'articolo  Le  clausole  della  polizm  di  carico  neìV Archivio  giuridico^  XXIV, 
pag.  66. 
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Mentre  questa  serre  ad  esonerare  il  capi- 
tai» da  ogni  responsabilità  per  la  differenza 
tra  la  merce  ritrovata  alParrivo  e  le  risul- 
tante della  polizza  di  carico,  per  effetto  di 
quelle  di  cui  ci  occupiamo,  il  capitano, 
fioche  non  sia  provata  la  sua  colpa,  non 
deve  rispondere  della  rottura,  del  colaggio, 
e  in  genere  del  danno  provenuto  alle  cose 
caricate.  È  preciso  a  questo  riguardo  il 
disposto  dell*art.  659  del  Codice  di  com- 
mercio germanico. 

'  Se  nella  polizza  di  carico  è  contenuta 
raggiunta  franco  di  roUura,  ovvero  franco 
da  edaggiOj  ovvero  franco  da  avaria,  ov- 
vero un'aggiunta  equivalente,  il  noleggiante 
non  risponde  per  rottura,  o  colaggio  od 
avarìa,  finché  non  sia  provata  la  colpa  del 
capitano  o  di  una  persona,  per  la  quale  il 
noleggiante  sia  responsabile  «.  Però  sog- 
giunge Tarticolo  G60  di  quel  Codice:  *  se 
al  capitano  sono  consegnate  merci  di  cui 
sia  visibile  lo  stato  avariato,  la  cattiva 
qualità  od  il  cattivo  imballaggio,  egli  deve 
annotare  questi  difetti  nella  polizza  di  ca- 
rico, in  caso  contrario  ne  è  responsabile 
verso  il  ricevitore,  anche  se  la  polizza  di 
carico  contenga  una  delle  aggiunte  menzio- 
nate nell'articolo  precedente ,. 

£  questo  dovrebbe  pure  decidersi,  se- 
condo il  nostro  Codice,  principalmente  per 
analogia  del  caso  di  cui  ci  occupiamo  con 
altri  che  il  Codice  di  commercio  disciplina 
sotto  il  titolo  del  trasporto  terrestre.  L'arti- 
colo 393  infatti  dispone  che  se  il  vettore 
accetta  le  cose  da  trasportarsi  senza  fare 
riserva,  si  presume  che  esse  non  presentino 
vizi  apparenti  d'imballaggio.  Anche  nel 
trasporto  marittimo  se  i  difetti  delle  cose 
caricate  erano  evidenti  e  potevano  facil- 
mente verificarsi  nel  momento  in  cui  le 
stesse  vennero  accettate  a  bordo,  e  il 
capitano  non  fa  alcuna  riserva  non  può 
liberarsi  dall'obbligo  di  consegnare  le  merci 
in  istato  perfetto,  nemmeno  provando  che 
l'avaria  o  la  cattiva  qualità  delle  merci 
sussiste  al  momento  del  carico.  Anzi,  in- 
segna il  Lewis  nel  commento  al  Codice 
di  commercio  tedesco  sull'art.  660,  neppure 
rinserzione  nella  polizza  di  carico  di  una 
delle  clausole  dell'art.  659  vale  a  rimuovere 
la  responsabilità  del  noleggiante  in  base 
air  art.  607. 


*•  Ma  a  chi  spetterà  provare  che  i  di- 
fetti delle  merci  non  erano  riconoscibili  al 
momento  in  cui  vennero  caricate  e  venne  fir- 
mata la  polizza?  11  Lewis  insegna  che  si 
deve  distinguere  tra  il  caso  in  cui  *  il  capi- 
tano abbia  firmata  una  polizza  di  carico 
senza  alcuna  aggiunta  oppure  vi  abbia  in- 
serita la  clausola  contenuto  ignoto  o  qualità 
ignota.  Ad  inserire  quest'ultima  clausola, 
per  quanto  riguarda  la  liberazione  dall'ob- 
bligo di  rispondere  per  la  qualità  delle 
merci,  il  capitano  è  autorizzato  non  solo 
quando  le  merci  gli  siano  consegnate  im- 
ballate od  in  recipienti  chiusi,  ma  eziandio 
quando  gli  siano  consegnate  senza  imbal- 
laggio, purché  si  possa  giustificare  nel 
capitano,  il  quale  è  tenuto  alla  diligenza  di 
un  regolato  capitano,  ma  non  a  quella  di 
un  commerciante  fornito  di  speciali  cogni- 
zioni relativamente  alle  merci,  il  fatto  di 
non  averne  rilevato  i  difetti.  Se  il  capitano 
ha  firmata  la  polizza  puramente  e  sempli- 
cemente tocca  a  lui  l'onere  della  prova,  se 
vi  ha  inserita  la  clausola  contenuto  ignoto 
ovvero  l'altra  qualità  ignota,  spetta  al  rice- 
vitore il  fornirne  la  prova.  Questa  regola  si 
deduce,  come  assai  giustamente  osserva  il 
supremo  tribunale  di  commercio  dell'Im- 
pero, dall'art  656.  11  principio  di  questo 
articolo,  che  il  capitano  è  in  forza  della 
clausola  contenuto  ignoto  liberato  dall'ob- 
bligo di  rispondere  dell'esattezza  dell'indi- 
cazione della  polizza  di  carico  non  può 
certamente  applicarsi  ;  in  seguito  alla  di- 
sposizione assoluta  dell'articolo  nel  caso 
presente,  in  quanto  che  resterebbe  pel  ca- 
pitano soltanto  l'obbligo  di  consegnare 
ciò  che  ha  ricevuto  e  solo  nello  stato  in 
cui  ha  ricevuto  le  merci,  anche  quando 
non  avesse  annotati  nella  polizza  di  carico, 
i  difetti,  che  erano  visibili.  Al  contrario 
non  v'è  alcun  motivo  di  negare  l'applica- 
bilità al  caso  dell'art.  660  del  secondo  ef- 
fetto attribuito  dall'art.  656  alla  clausola 
contenuto  ignoto,  di  quello  cioè  relativo  al- 
l'onere della  prova.  A  questo  riguardo  non 
dà  luogo  ad  alcuna  distinzione  la  circostanza 
che  il  capitano  abbia,  o  meno,  dichiarato 
in  modo  espresso  nella  polizza  di  carico  il 
buono  stato  delle  merci:  poiché  anche 
quando  avesse  fatta  la  dichiarazione,  il 
capitano  avrebbe  inteso  di  dire  soltanto  di 
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non  aver  rilevato  una  cattiva  condizione  di 
quelle  ,  (1). 

5 10.  È  pure  in  uso  nelle  polizze  di  ca- 
rico la  clausola  per  conio  di  ehi  spetta,  per 
conto  di  chi  appartiene,  per  conto  di  chi- 
chessia.  Quando  la  spedizione  della  merce 
è  fatta  neirinteresse  di  persona  diversa  da 
quella  che  stipulò  il  noleggio  e  consegnò  il 
carico,  si  appongono  le  clausole  di  cui  par- 
liamo, per  effetto  delle  quali  la  consegna 
del  carico  dovrà  essere  fatta  a  mani  della 
persona  che  si  presenterà  a  chiedere  la 
consegna  delle  merci  neirinteresse  di  chi 
le  spedì.  Scrive  a  questo  proposito  il 
Targa  (2):  *  Si  ha  da  notare  che  tutto  ciò 
che  si  carica,  o  va  di  conto  e  rischio  proprio 
del  caricatore,  o  di  quello  acni  si  trasmette, 
0  di  alcun  terzo,  e  conviene  far  spiccare 
nella  polizza  di  carico  in  quale  di  queste 
tre  qualità  vada  il  caricato,  per  togliere  le 
occasioni  dei  litigi,  massime  in  caso  d'in- 
fortuni :  e  se  si  vuole  occultare  tale  espres- 
sione, vi  si  pone  per  conto  e  rischio  di  chi 
spetta,  altrimenti  s'intende  di  conto  del 
trasmittente,  salvo  che  il  marco  delle  balle 
è  denotativo  di  chi  sia  il  marcato  ,. 

Per  la  parte  di  carico  in  tal  modo  con» 
segnata  il  noleggiatore,  scrive  il  Vidari,  di- 
venta una  specie  di  commissionario  (3). 

511.  Un'altra  clausola  che  si  usa  tal- 
volta nella  polizza  di  carico  è  quella  nolo 
ed  altre  condizioni  secondo  contratto.  Nel 
Codice  di  commercio  germanico  all'art.  653 
troviamo  disposto:  *  le  disposizioni  del 
contratto  di  noleggio,  non  riportate  nella 
polizza  di  carico,  non  hanno  alcuna  giuri- 
dica efficacia  verso  il  ricevitore,  salvo  che 
ad  esse  sia  fatto  espresso  richiamo.  Se  al 
riguardo  del  nolo  viene  fatto  riferimento  al 
contratto  di  noleggio  (p.  es.,  colle  parole 
nolo  a  termini  del  contratto  di  noleggio)  non 
si  devono  considerare  comprese  le  disposi- 
zioni circa  il  tempo  di  stallia  e  di  contro- 
stallia e  circa  il  compenso  di  stallia  ». 

Essendo   indipendenti  dal  contratto  di 


(1)  Lewis,  Il  diritto  marittimo  delia  Germania 
nella  traduzione  italiana  del  Prof.  U.  Gbigo,  I, 
pag.  253.  —  Vedi  in  senso  conforme:  Vivaiìtk, 
op.  cit,  D.  30. 


noleggio  i  rapporti  che  derivano  dalla  firma 
della  polizza  di  carico,  è  troppo  certo  che 
quei  soli  patti  del  contratto  di  noleggio  che 
si  trovano  espressamente  richiamati  nella 
polizza  devono  aver  vigore.  Scrìve  esatta- 
mente jl  Lewis  nel  commento  alPart  653 
del  Codice  di  commercio  germanico  (4)  che 
*  la  polizza  non  comporta  aleun'altra  riserva 
né  richiami  all'infuori  di  quelli  aggiunti  alla 
polizza  stessa,  ovvero  a  questa  connessi  in 
modo  che  la  polizza  e  la  limitazione  si  pre- 
sentino come  un  atto  solo.  Da  ciò  deriva  la 
conseguenza  che  non  è  necessario,  affinchè 
la  polizza  di  carico  sia  modificata  per 
mezzo  del  contratto  di  noleggio,  che  la  re- 
lativa disposizione  di  quest'ultimo  sia  in- 
serita nella  prima,  ma  bensì  si  richiede  che 
essa  sia  indicata  in  modo  espresso.  Un  ri- 
chiamo tacito  al  contratto  di  noleggio  non 
vincola  il  destinatario  ed  il  noleggiante;  in 
ispecial  modo  dal  richiamo  ad  una  singola 
disposizione  del  contratto  di  noleggio  non 
si  può  dedurre  che  anche  tutte  le  altre 
disposizioni  siano  state  dichiarate  obbli- 
gatorie. 

Al  contrario  è  concesso  di  riferirsi  tanto 
a  tutte  le  disposizioni  del  contratto  di 
noleggio,  quanto  ad  alcune  di  esse...  È 
meramente  una  conseguenza  del  principio 
esaminato  al  numero  quarto  la  disposizione 
che  la  clausola  nolo  a  tenere  del  contratto 
di  noleggio  si  riferisce  esclusivamente  al 
vero  e  proprio  credito  per  nolo  del  noleg- 
giante, cioè  non  soltanto  alla  prestazione 
pecuniaria  indicata  nel  contratto  di  noleggio, 
col  nome  di  nolo,  ma  anche  agli  accessori 
consueti  ed  indubitabili  di  esso,  per  es.,  al 
diritto  di  cappa,  al  primaggio  e  ad  una 
gratificazione  eventualmente  garantita  al 
capitano  (a  quest'ultimo  frattanto  solo  nel 
caso  di  noleggio  della  nave  intiera  o  di 
una  parte  di  essa,  ed  in  quanto  sia  conce- 
pibile in  generale  una  ripartisione)  :  però 
non  agli  altri  crediti  del  noleggiante  deri- 
vanti dal  contratto  di  noleggio,  in  ispecial 
modo  non  al  compenso  di  stallia,  anche  se 
questo  fosse  stato  eventualmente  stabilito 

(2)  Op.  cit.,  cap.  zxxi,  nn.  1  e  2. 

(3)  Op.  cit.,  §  597. 

(4)  Op.  cit.,  II,  pag.  233. 
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per]o  scaricamento,  e  perciò  neppure  al 
tempo  di  stallia  e  di  controstallia. 

E  pure  in  questo  senso  la  giurisprudenza 
Dostra.  Venne  infatti  deciso  che  non  si 
possono  dal  capitano  inserire  nella  polizza 
di  carico  clausole  che  aggravino  la  condi- 
zione dei  caricatori  comunque  le  stesse  si 
contengano  nel  contratto  di  noleggio  (1). 
Che  avendo  la  polizza  di  carico  un*essenza 
propria  ed  indipendente  dal  contratto  di 
noleggio,  le  condizioni  di  questo  non  si  pos- 
sono opporre  al  possessore  della  polizza 
medesima,  quando  non  siano  in  essa  espres- 
samente indicate.  Epperò  un  richiamo  ge- 
nerico al  contratto  di  noleggio  non  basta 
per  riversare  Tonere  delle  controstallie  di 
carico  sul  possessore  della  polizza  (2).  Sono 
importanti  i  motivi  di  questa  sentenza  della 
Corte  genovese  che  a  maggior  illustrazione 
della  questione  in  esame  è  opportuno  rife- 
rire: '  Considerato  che  secondo  il  diritto 
mercantile  moderno  la  polizza  di  carico  ha 
una  vita  propria,  indipendente  dal  contratto 
di  noleggio,  per  cui  mentre  fa  fede  delle 
merci  caricate  da  ciascun  noleggiatore; 
crea  l'obbligo  rigoroso  pel  capitano  di  con- 
segnare le  merci  medesime  al  legittimo 
possessore  di  quel  documento,  il  quale  di- 
venta Tunica  stregua  a  cui  devono  essere 
commisurati  i  rapporti  tra  lui  e  il  ricevi- 
tore. Ed  in  ispecie  se  la  polizza  è  alTordine 
gli  effetti  della  girata  di  essa  sono  per  legge 
equiparati  alla  girata  delle  cambiali  (arti- 
colo 555  God.  comm.  già  citato). 

*  Che  pertanto  se  la  polizza  di  carico  è 
Tunica  ed  esclusiva  norma  regolatrice  dei 
rapporti  contrattuali  fra  capitano  e  conse- 
gnatario, ne  scende  ovvia  la  conseguenza 
che  non  si  possono  invocare  contro  que- 
st'ultimo i  patti  del  contratto  di  noleggio  se 
non  quando  furono  richiamati  nella  polizza 
di  carico  in  modo,  per  quanto  si  voglia  som- 
mario, purché  però  il  richiamo  sia  espresso 
e  tale  da  avvisare  a  qualsiasi  pericolo  di 
sorpresa  o  di  frode  a  danno  del  ricevitore. 
Ma  quando,  come  in  concreto,  il  ricevitore 
acquista  la  polizza,  muta  affatto  sul  punto 
delle  controstallie  di  caricazione,  egli  ha 


(1)  Casstz.  Firenze,  29  dicembre  1886  {Annali 
iiffiuritpr.  ital,^  1887, 1,  pag.  32). 


diritto  di  far  assegnamento  sulle  norme 
dettate  dalla  legge,  giusta  cui  le  contro- 
stallie, in  parola,  sono  dovute  dal  carica* 
tore  e  devono  regolarsi  con  lui,  non  essendo, 
come  il  nolo,  un'obbligazione  reale  incom- 
bente sovra  le  merci  e  preferita  alle  ragioni 
dei  terzi. 

*  Considerato  che  applicando  gli  accen- 
nati principi!  di  diritto  al Tattuale fattispecie, 
in  cui  la  polizza  di  carico  reca  un  sem- 
plice richiamo  in  genere  al  pagamento  del 
nolo,  ed  a  tutte  le  altre  condizioni  come  dal 

contratto  di  noleggio ed  avarie  d'uso,  non 

è  assolutamente  né  logico,  né  ragionevole 
ritenere  sufficiente  un  simigliante  richiamo 
per  addossare  al  destinatario  delle  merci 
Tobjsligo  di  corrispondere  le  controstallie 
occorse  nella  caricazione. 

"  Di  vero,  oltre  quanto  venne  già  supe- 
riormente avvertito,  il  richiamo  in  esame 
prende  le  mosse  dal  nolo,  mentre  ognuno 
sa  che,  quando  il  nolo  comincia  ad  essere 
dovuto,  le  controstallie  di  carico  costitui- 
scono un  fatto  compiuto,  e,  per  quanto  in 
concreto,  il  ricevitore  consultasse  il  con- 
tratto di  noleggio  in  lungo  e  in  largo,  cer- 
tamente non  veniva  con  ciò  a  riconoscere 
il  fatto  delle  controstallie  occorse  nel  cari- 
camento. 

*  Quindi  alla  riferita  clausola  della  po- 
lizza non  si  può  razionalmente  attribuire 
altra  portata  alTinfuori  di  quella  che  emerge 
dal  naturale  significato  delle  parole,  ovvero 
sia  che  il  richiamo  vale  per  le  condizioni 
del  nolo  e  per  ogni  altra  conseguenziale  e 
pedissequa,  comprese  le  controstallie  di 
scarico,  ma  non  per  ogni  altro  avente  tratto 
ad  eventualità  anteriori,  e  ad  obbligazioni 
personali  del  caricatore,  non  comprese 
punto  nel  privilegio  di  cui  alTart.  671  n.  4 
del  Codice  di  commercio,  dove  sono  di  pro- 
posito contemplate  le  sole  spesf  di  scarica' 
mento, 

'  Che  nel  dimostrato  senso  fu  già  altra 
volta  risoluta  la  questione  da  questa  Corte 
in  ispecie  analoga,  ed  unica  forse  negli 
annali  della  giurisprudenza  patria  (3)  ed  in 
Francia,  dove  la  polizza  di  carico  é  disci- 


(2)  Appello  Genova,  19  febbraio  1885  {Diritto 
eommerciaUf  1886,  pag.  412). 

(3)  Senteota  ^  dicembre  1876. 
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plinata  dalle  medesime  norme,  la  giurispru- 
denza prevalente  se  non  pacifica,  nel  senso 
medesimo  venne  riaffermata  da  una  re- 
centissima sentenza  del  tribunale  di  Mar- 
siglia (1). 

*  Che  per  di  più  l'adottata  soluzione  trova 
in  linea  di  analogia  e  di  argomento  a  foHioriy 
un  valido  sussidio  nella  giurisprudenza  stata 
pure  consacrata  in  questa  Corte  nel  tema 
di  atcUlie  riversibili,  noto  essendo  come  in 
questa  materia  abbia  più  di  una  volta  de- 
ciso col  plauso  di  tutti  i  trattatisti,  esser 
obbligo  preciso  del  capitano  di  dichiarare 
sulla  polizza  di  carico,  e  prima  di  rilasciarla, 
il  numero  delle  stallie  riversibili  consumate 
nel  parto  di  carico. 

*  È  per  ultimo  rimarchevole  nel  sotto- 
posto argomento  che  i  Godici  i  quali  di  esso 
ebbero  di  proposito  ad  occuparsi,  dettarono 
disposizioni  precisamente  conformi  alle 
cose  antedette.  Così  il  Codice  tedesco  al- 
Tart. 653 prescrive:  che  *le  disposizioni  del 
contratto  di -noleggio,  non  comprese  nella 
polizza  di  carico,  non  hanno  effetto  verso 
il  destinatario,  a  meno  che  non  abbia 
fatto  ad  esso  espresso  riferimento.  Nel  rife- 
rimento della  polizza  al  contratto  di  no- 
leggio per  quanto  concerne  il  nolo...  non  si 
considerano  comprese  le  disposizioni  sulle 
stallie  e  sulle  controstallie  di  caricamento 
e  sul  relativo  compenso  ,. 

*  Che  dopo  tutto  quanto  si  avvertì  dì 
sopra  è  inutile  Taccennare,  come  Patto  di 
protesta  in  cui  il  capitano,  quando  era  già 
stata  firmata  la  polizza,  addivenne  nello 
stesso  giorno  30  giugno  1884  in  odio  dei 
noleggiatori  P.  Mina  e  C.  non  provi  altro  se 
non  che  con  siffatto  postumo  ripiego,  non 
avente  valore  giuridico  di  sorta,  in  confronto 
della  destinataria  ditta  Raggio,  egli  ha  ten- 
tato inutilmente  di  supplire  alPinsuffìcienza 
della  polizza  di  carico.  Tant'è  che  venne 
da  lui  affermato  in  quell'atto  di  aver  firmato 
la  polizza,  subordinatamente  a  questo  pro- 
testo, mentre  la  polizza  medesima  non  con- 
tiene accenno  qualsiasi  al  riguardo  ,. 

Concludendo  possiamo  quindi  affermare 
che  la  clausola  nolo  secondo  contratto  dovrà 
intendersi  in  questo  senso  che  il  nolo  sarà 


(1)  Sentenza  19  settembre   1884   {OiuHtpt-u- 
denta  comm.  iiaì.^  1885,  fascicolo  1). 


regolato  dal  contratto  di  noleggio,  però 
quello  delle  sole  merci  indicate  nella  po- 
lizza, non  potrà  quindi  aver  effetto  verso  il 
possessore  della  polfzza  di  carico,  il  patto 
contenuto  in  un  contratto  di  noleggio,  se- 
condo il  quale  spettasse  ai  capitano  un 
diritto  di  ritenzione  sulle  merci  caricate  nel 
ritorno  pel  nolo  dovuto  per  quelle  traspor- 
tate nell'andata,  e  nemmeno  il  patto  del 
nolo  vuoto  per  pieno.  Questo  è  un  patto 
personale  al  caricatore  non  opponibile 
quindi  al  possessore  di  una  polizza  di 
carico  (2). 

ft f  %•  Abbiamo  visto  dicendo  delle  enun- 
ciazioni che  devono  corredare  un  contratto 
di  noleggio  come  in  esso  venga  regolato  il 
tempo  convenuto  per  il  carico,  lo  scarico 
delle  merci  e  Tindennità  convenuta  in  caso 
di  ritardo.  Orbene  la  clausola  di  una 
polizza  di  carico  nolo  e  altre  condizioni  se- 
condo contratto  comprenderò.  Buche  il  com- 
penso fissato  per  le  controstallie  di  scarica- 
mento? Scrive  il  prof.  Vivante  (3):  *  Sarà 
il  destinatario ,  sempre  neir  ipotesi  che 
agisca  per  conto  proprio  e  non  dello  spe- 
ditore, tenuto  a  pagare  anche  le  stallie 
di  caricamento,  in  forza  della  clausola  nolo 
ed  altre  condizioni  secondo  il  contratto  ?  Le 
Corti  di  appello  francesi  e  la  Corte  di  Ge- 
nova hanno  concordemente  deciso  che  in 
simile  caso  il  capitano  non  ha,  rispetto  al 
possessore  della  polizza,  diritto  di  riten- 
zione sovra  le  merci  pel  compenso  delle 
stallie  di  caricamento.  Ed  io  mi  sottoscrivo 
a  quella  dottrina,  ligio  al  principio  che  non 
si  possono  imporre  al  consegnatario  degli 
oneri  che  non  emergono  dalla  polizza  e 
pei  quali  non  ha  conseguentemente  voluto 
obbligarsi.  Quando  egli  acquistava  quel 
documento  doveva  contare  sulle  norme 
date  dalla  legge  commerciale,  che  dichiara 
esplicitamente  (art.  398,  401)  che  le  Sovra- 
stallie  di  caricamento,  quali  indennità  del 
ritardo  sono  dovute  dal  caricatore  e  devono 
regolarsi  con  lui.  Egli  doveva  fidarsi  nel 
principio,  che  il  compenso  pel  ritardo  non 
è,  come  il  nolo,  un'obbligazione  reale  in- 
combente per  le  merci,  preferibile  a  tutti 

(2)  VivAHTB,  op.  cit,  n.  SI. 
(8)  Ivf,  n.  34. 
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i  diritti  dei  terzi,  ma  un  obbligo  personale 
del  earìeatore,  esistente  soltanto  contro 
diluì.. 

ftiS.  Vediamo  finahoiente  della  clausola 
che  ha  maggiormente  affaticato  scrittori  e 
magistrati,  dì  quella  cioè  che  esonera  da 
responsabilità  Tarmatore  pelle  colpe  com- 
messe dal  capitano.  GiÀ  di  essa  ci  siamo 
occupati  commentando  Tart.  491  (1)  :  non  è 
però  inutile  il  ritornare  su  di  essa,  specie 
perchè  anche  recenti  sentenze  si  trorano 
runa  coU'altra  in  contrasto. 

La  Cassazione  di  Torino  colla  sentenza 
12  marzo  18d4  (2)  confermava  la  sua  pre- 
cedente giurisprudenza  alla  quale  è  con- 
forme quella  della  Corte  di  appello  di 
GenoTa  (3).  Osserva  la  Corte  suprema  che 
Tarticolo  491  del  Codice  di  commercio,  in 
quanto  sancisce  Tobbligazione  dell*  arma- 
tore pei  fatti  del  capitano  ed  equipaggio,  ha 
lo  stesso  fondamento  che  Tart  1153  del 
Codice  civile,  e  si  informa  a  ragioni  supe- 
riori airinteresse  privato  siffattamente  che 
DelPatto  stesso  di  creare  vincolo  ne  limita 
gli  effetti  eolla  facoltà  data  airobbligato  di 
fare  Tabbandono  della  nave.  La  ragione 
quindi  del  suo  precetto  come  la  forma  della 
saa  disposizione  non  comportano  si  possa 
a  quella  derogare  con  patto  speciale  il  quale 
avrebbe  per  effetto  di  esonerare  l'armatore 
da  ogni  responsabilità,  non  solo  pel  difetto 
della  diligenza  che  nel  contratto  di  noleggio 
è  sostanzialmente  richiesta  per  la  scelta 
del  personale  cui  sono,  più  che  affidati, 
abbandonati  gli  averi  altrui,  ma  altresì  da 
ogni  colpa  nella  quale  cadesse  al  riguardo, 
preponendo  alla  nave  in  luogo  di  persone 
diligenti,  oneste  e  capaci,  dei  trascurati, 
inetti  e  disonesti,  onde  per  ciò  solo  riusci- 
rebbe immorale  e  quindi  nullo.  Né  vale  in 
contrario,  aggiungeva  la  Corte,  invocare 
Tarticolo  416  del  Codice  di  commercio,  che 
proibisce  si  possa  derogare  con  patto  spe- 
ciale alla  responsabihtà  delle  società  ferro- 
^arìe  pel  fatto  dei  loro  impiegati,  mentre 
l'assenza  di  cosifatta  disposizione  dovrebbe 
portare  ad  escludere  il  divieto  rispetto  agli 

(1)  J^étw,  pag.  96  e  segg.,  n.  94. 

(2)  AnnoXi  di  sfiuri$j?f\  ital,,  1894,  I,  p.  S85. 


armatori,  e  nemmeno  Particole  618  stesso 
Codice,  poiché  rassicurazione  della  barat- 
terìa del  capitano  in  tanto  è  con  esso  am- 
messa, in  quanto  questo  sia  designato  e  non 
venga  mutato,  e  quindi  la  calcolata  fiducia 
deirassicuratore  che  in  simili  casi  surroga 
quella  deirarmatore,  ma  nel  fatto  in  que* 
stione  colla  facoltà  fatta  alFarmatore  dal- 
Tarticolo  596  di  mutare  capitano  coll'equi- 
paggio  a  suo  grado,  si  sanzionerebbe  il 
cieco  abbandono  al  fatto  d'altri;  coH'eso- 
nero  di  questo  da  ogni  conseguenza  pei 
pregiudizi,  che  colla  sua  colpa  possa  recare. 

514.  Però  noi  non  crediamo  affatto  di 
dover  qui  mutare  ravviso  che  esponemmo 
nel  commento  alPart.  491,  e  persistiamo  a 
credere  che  la  clausola  di  cui  è  parola 
debba  ritenersi  valida.  £  ciò  in  base  al 
disposto  di  quelParticoIo  1153  Cod.  civile 
che  tutti  gli  autori  e  le  sentenze  che  sosten- 
gono Topposto  avviso  invocarono  ed  invo- 
cano per  stabilire  il  rapporto  che  lega  il 
capitano  all'armatore.  Il  capitano  è  un 
commesso  del  proprietario  della  nave,  egli 
agisce  come  tale  nella  direzione  della  nave, 
e  segnatamente  di  fronte  ai  terzi  lo  rap- 
presenta, ma  è  possibile,  in  base  all'arti- 
colo  1153  Cod.  civile  e  al  suo  fondamento 
razionale,  concludere  alla  responsabilità 
dell'armatore,  sempre  ed  in  ogni  caso,  e 
sostenere  che  da  questa  responsabilità 
non  possa  Tarmatore  affrancarsi  allo  stesso 
modo  che,  colPabbandono  della  nav^  del 
nolo  esatto  o  da  esigere,  si  libera  dalla  re- 
sponsabilità e  dalle  obbligazioni  contratte 
in  di  lui  nome  dal  capitano? 

Si  risponde  del  fatto  delle  persone  di  cui 
si  deve  rispondere  perchè  si  è  tenuti  a  sor- 
vegliare la  persona  che  da  noi  dipende,  e 
perchè  razione  dannosa  dellastessa  potendo 
essere  ascritta  a  difetto  di  sorveglianza, 
costituisce  per  noi  una  colpa  della  quale 
dobbiamo  rispondere.  Cosi  insegna  il  Ricci 
nel  commento  all'art  1153  Codice  civile(4j, 
ma  è  dunque  sempre  la  colpa  del  commit- 
tente il  fondamento  della  responsabilità  pei 
fatti  del  commesso.  Ciò  posto  è  possibile 


(8)  Vedi  sentenza  4  agosto  1892  {Temi  gen^ 
•M0,  1899,  pag.  539). 

(4)  Cont'  di  diritto  eiviU,  II,  n.  91. 
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dire  che  Tarmatore,  i]  proprietario  della 
nave  è  in  colpa  quando  sceglie  e  prepone 
al  comando  della  sua  nave  il  capitano.  Se  * 
è  vero  che  la  scelta  del  capitano  è  un  di- 
ritto delParmatore  che  a  lui  spetta  esclu- 
sivamente, non  è  meno  vero  che  nelPeser- 
cizio  di  questo  suo  diritto  egli  è  tenuto  ad 
ottemperarea  molte  disposizioni  della  legge. 
Anzitutto  il  proprietario  della  nave  non  può 
scegliere  il  capitano  alPinfuori  di  una  data 
categoria  di  persone,  abilitate  dal  Governo 
ad  assumere  il  comando  della  nave.  Se,  du- 
rante la  navigazione,  accade  un  sinistro,  o 
alla  nave  o  al  carico,  come  può  sostenersi 
che  per  ciò  solo  che  fu  lui  a  preporlo  alla 
direzione  della  nave  debba  il  proprietario 
rispondere  del  fatto  del  capitano,  al  quale 
fu  estraneo,  mentre,  avendo  scelto  il  capi- 
tano fra  le  persone  che  erano  dichiarate 
capaci  al  comando  di  una  nave,  ha  preposto 
airimpresa  persona  non  da  lui,  ma  univer- 
salmente ritenuta  idonea  alPesercizio  delle 
funzioni  che  ai  capitani  sono  affidate?  Dov'è 
la  colpa  che  ingenera  responsabilità,  com- 
messa in  eligendo,  dalParmatore?  Ancora: 
si  è  visto  che  altra  delle  cause  che  determi- 
nano la  presunzione  di  colpa  a  carico  del 
proprietario  pel  fatto  del  commesso  è  il 
difetto  di  sorveglianza.  Come  può  preten- 
dersi che  il  proprietario  della  nave  sorvegli 
il  capitano  allo  stesso  modo  che  un  com- 
mittente può  sorvegliare  il  suo  commesso? 
E  questa  tale  circostanza  che  la  Cassazione 
francese  e  con  essa  molti  scrittori  ritennero 
il  capitano  un  commesso  sui  generis,  al 
quale  non  può  essere  applicata  la  disposi- 
zione delParL  1153  Codice  civile. 

L'argomento  poi  che  si  vuole  desumere 
dall'essere  la  clausola  di  esonero  di  cui 
parliamo  immorale,  è  distrutto  solo  che  si 
ponga  mente  a  questo  che,  l'armatore  e  il 
proprietario  della  nave,  non  si  liberano,  con 
questa  clausola,  dalla  responsabilità  loro 
incombente  pel  fatto  proprio,  ma  da  quella 
che  incombe  a  loro  pei  fatti  di  un  terzo, 
del  capitano.  11  capitano,  preposto  al  co- 
mando della  nave,  ha  poteri  grandissimi, 
ma  non  può  in  alcun  modo  essere  assimi- 
lato ai  commessi  di  cui  parla  la  generale 
disposizione  dell'art.  1153  Codice  civile. 
Ciò  abbiamo  dimostrato  parlando  dell'ab- 
bandono, anzi  riferimmo  la  dimostrazione 


che  a  favore  dell'opinione  che  accettiamo, 
dà  il  Berlingeri;  a  quanto  nel  commento 
dell'art.  491  rinviamo  il  cortese  lettore, 
qu^  a  complemento  delle  osservazioni 
nostre,  ci  piace  riferire  la  recentissima 
sentenza  del  30  giugno  1894  della  Corte 
d'appello  di  Ancona  cbe  ropinione  della 
Cassazione  torinese  confuta. 

*  Per  principio  generale  —  così  scrive 
la  Corte  —  comune  a  tutte  le  legislazioni, 
è  stata  sempre  riconosciuta  la  libertà  delle 
contrattazioni  :  esse  infatti  se  possono  per 
avventura  differire  per  l'oggetto,  per  la 
causa,  per  la  forma  e  pel  nome  non  hanno 
limiti  sotto  l'aspetto  di  contratti  innominati, 
né  hanno  confine  i  patti  e  le  condizioni  che 
le  restringono,  le  allargano  o  le  modificano 
secondo  la  volontà  delle  parti; 

*  Questi  patti  e  condizioni  sono  le  parti 
vitali  d'ogni  contrattazione,  e  quando  sono 
legalmente  stabilite  hanno  forza  di  legge 
fra  i  contraenti.  Ecco  la  regola  generale  che 
domina  tutte  le  materie  contrattuali; 

*  L'art.  1123  del  Codice  civile,  dal  quale 
quest'ultima  regola  si  ricava,  non  ommette 
pertanto  di  mentovare  un'eccezione  che 
consacra  con  la  generica  espressione  per 
eause  autorizzate  dalla  legge; 

^  Ora  in  quest'espressione  si  compren- 
dono non  solo  quei  patti  che  nei  diversi 
luoghi  dei  nostri  Codici  sono  dichiarati 
nulli,  ma  in  generale  tutti  quelli  che  siano 
contrari  a  leggi  proibitive,  all'ordine  pub- 
blico ed  al  buon  costume.  In  essi  vi  ha 
sempre  una  causa  illecita; 

*  Ora  l'infiessibilità  di  questi  principii  è 
una  guida  sicura  per  la  presente  soluzione. 
11  contratto  di  noleggio  è  un  contratto  bila- 
terale; 

*  Se  uno  propone  e  l'altro  accetta,  inter- 
viene l'accordo  dei  due,  ed  il  vincolo  è 
formato.  Questo  contratto,  che  ha  per  base 
il  consenso,  si  estrinseca  e  prova  con  sti* 
pulazione,  scrittura  o  lettera,  e  si  concreta 
anche  con  un  documento  negoziabile  che 
è  la  polizza  di  carico,  la  quale,  a  mente 
dell'articolo  556,  deve  farsi  in  quattro  ori- 
ginali, quante  sono  le  parti  interessate  nel 
noleggio.  Gli  originali  pel  capitano  o  pel 
proprietario  o  armatore  provano  le  obbliga 
zioni  del  capitano  verso  di  loro,  e  sono 
perciò  da  lui  sottoscritti:  quelli  invece  pel 
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CAflcatore  e  pel  destinatario  provano  le 
obbligazioni  del  capitano,  e  sono  da  costui 
sottoscritti.  Da  ciò  consegue  che  le  vere 
obbligazioni  del  capitano  a  riguardo  delle 
merci  sono  verso  il  caricatore  e  verso  il 
destinatario.  L'armatore  non  entra  che  per 
coprire  la  responsabilità  diretta  del  capitano 
cbe  è  il  suo  rappresentante. 

'  Ora  la  responsabilità  indiretta  dell'ar- 
matore sorse  bensì  dalla  legge,  ma  questa 
non  è  inderogabile:  la  legge  provvede  in 
mancanza  di  convenzioni,  opperò  non  può 
avversare  il  patto  per  cui  la  colpa,  non  pro- 
pria, non  risalga  tino  all'armatore:  costui 
può  ben  dire  al  caricatore  ed  al  destinatario: 
Yi  siete  contentato,  nel  contratto  di  no- 
leggio, della  sola  responsabilità  del  capitano 
negligente:  avete  consentito  che  non  risa- 
lisse tino  a  me:  ora  non  potete  sconoscere 
il  patto  legalmente  formato  tra  noi:  non 
potete  procedere  al  risarcimento  del  danno 
contro  di  me,  ma  dovete  procedere  contro 
il  capitano  negligente; 

*  Per  combattere  questo  sillogismo  è 
d  uopo  dimostrare  che  il  patto  sia  contrario 
a  qualche  legge  proibitiva,  all'ordine  pub* 
blico  od  ai  buoni  costumi; 

'  Ma  questa  dimostrazione  non  è  certa- 
mente agevole,  non  urtando  leggi  e  morale 
il  patto  di  cui  si  tratta; 

*  invece  il  contratto  risulta  non  solo  da 
considerazioni  di  ordine  generale,  ma  be- 
nanche da  speciali  disposizioni; 

*  Primamente  è  a  notarsi  che  di  regola 
le  colpe  sono  personali,  e  ciascuno  non  ò 
garante  che  delle  proprie  azioni  *  Peccata 
igitur  8U08  ieneant  auctores,  nec  ulUrius 
progrediatur  metu$  guam  reperiaiur  de* 
Uctum  (Cost.|22,  Coé.de  poenia) ,.  Tuttavia 
tutte  le  ìegisl  azioni,  allo  scopo  della  respon- 
sabilità civile,  hanno  fatto  risalire  la  colpa 
sino  a  coloro  che  debbono  rispondere  delle 
persone  che  hanno  cagionato  il  danno.  La 
responsabilità  civile  dunque  è  fuori  la  re- 
gola, è  un'eccezione,  e  quindi  come  tale 
non  comporta  un'applicazione  estensiva; 

*  In  secondo  luogo  l'art  1153  del  Codice 
civile,  invocato  dal  tribunale,  nel  quarto 
suo  comma  parla  dei  committenti  per  i 
danni  cagionati  dai  loro  commessi,  ma  si 
è  d'accordo*  nella  dottrina  e  nella  giuris- 
prudenza che  sotto  la  parola  commessi  il 


nostro  articolo  abbia  additato  principal* 
mente  quella  persona  che  agisce  sotto  gli 
ordini,  sotto  la  direzione  e  sorveglianza 
di  colui  che  si  considera  agire  volontaria- 
mente e  liberamente  coll'intermezzo  della 
medesima  perocché  la  commissione  im- 
porta legame  di  rappresentanza  o  quasi 
identità  di  persone; 

*  In  questa  condizione,  legale  più  che 
reale,  è  innegabile  che  si  trovi  l'armatore 
rispetto  al  capitano:  l'uno  è  committente, 
l'altro  è  commesso,  ma  è  innegabile  altresì 
che  l'uno  non  può  dirigere,  né  sorvegliare 
l'altro  nella  navigazione,  né  dare  gli  ordini 
opportuni  ed  a  seconda  delle  circostanze, 
quando  si  è  sul  mare,  laddove  comanda 
esclusivamende  il  capitano.  Quindi,  se  l'ar- 
matore é  per  legge  civilmente  responsabile, 
non  é  innaturale  che  per  patto  possa  scio* 
gliersi  da  tale  responsabilità  riversandola 
tutta  sul  vero  ed  unico  autore  della  colpa; 

*  in  un  patto  adunque  che  trova  la  base 
nella  speciale  rispettiva  posizione  di  com- 
mittente e  commesso,  di  cui  la  sorveglianza 
é  impossibile,  lungi  dal  rinvenirsi  immora- 
lità, come  ha  opinato  il  tribunale,  deve  in- 
vece scorgersi  l'equità.  La  legge  provvede 
nel  silenzio  delle  parti,  ma  quando  esse 
hanno  parlato,  ed  hanno  di  accordo  con- 
venuto che  della  colpa  dovrà  rispondere  il 
solo  colpevole,  invano  s'invoca  il  quarto 
comma  dell'indicato  articolo  per  applicare 
contro  la  convenzione  la  responsabilità 
civile; 

*  In  una  materia  però  tutta  speciale, 
quaP  è  quella  che  riguarda  il  commercio  e 
la  navigazione,  si  può  ragionevolmente  du« 
bitare  che  sia  esattamente  applicabile  l'ar- 
ticolo 1153  del  Codice  civile,  specialmente 
quando  si  riflette  che  il  God.  di  commercio 
ha  separate  e  distinte  le  materie  del  man- 
dato commerciale  e  della  commissione  che 
ha  trattato  nel  titolo  XII  del  libro  I,  e  del 
contratto  di  trasporto  trattato  nel  titolo  XIII 
dello  stesso  libro,  delle  materie  riguardanti 
il  conimercio  marittimo  e  la  navigazione 
che  ha  trattati  nel  libro  II,  tit.  I  e  seg.; 

*  Non  pertanto  anche  a  questa  materia 
speciale  si  é  fatto  ricorso,  e  per  dichiarare 
l'inefficacia  del  patto  derogatorio  della  re* 
sponsabilìtà  civile  dell'armatore,  si  é  la  Raf- 
fineria appigliata  all'art.  491  del  Codice  di 
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cominercio,  il  quale  dice  i  proprietari  di 
navi  8ono  reaponsabili  dei  fatti  del  capitano 
e  delle  altre  persone  delV equipaggio  e  sono 
tenuti  per  le  obbligazioni  contratte  dal  ca* 
pitano  per  dò  che  concerne  la  nave  e  la 
spedizione.  Tuttavia  ogni  proprietario  e 
comproprietario  che  non  ha  contratto  oh' 
bligazione  personale  può  in  tutti  i  casi^ 
mediante  V abbandono  della  nave  e  del  nolo 
esatto  0  da  esigere^  liberarsi  dalla  respon- 
sabilità e  delle  obbligazioni  suddette,  ad 
eccezione  dei  salari; 

*  In  quest'articolo,  come  si  vede,  si  fa 
menzione  di  due  cose  ben  distinte,  che 
possono  esser  causa  delle  obbligazioni  che 
si  risolvono  in  pagamento  ed  in  abbandono, 
cioè  i  fatti  di  cui  il  capitano  è  responsabile 
e  con  esso  il  proprietario  della  nave  e  le 
obbligazioni  che  a  norma  dell'art.  508  il  ca- 
pitano è  costretto  a  contrarre  pei  bisogni 
della  nave  medesima  ; 

*  I  primi  riguardano  la  persona,  le  se- 
conde riguardano  la  cosa.  È  facile  com- 
prendere come  obbligata  la  cosa  per  urgenti 
bisogni,  questa  non  è  possibile  svincolare 
che,  0  col  pagamento,  o  col  suo  abbandono  : 
queste  obbligazioni  regolarmente  contratte 
dal  capitano  non  colpiscono  il  capitano, 
ma  unicamente  il  proprietario,  perchè  fatte 
pella  conservazione  e  mantenimento  della 
cosa  sua.  Ma  in  questo  caso  le  obbligazioni 
sono  esistenti,  certe,  indubbie,  e  non  pos- 
sono essere  declinate  dal  proprietario  ; 

**  Ma  per  le  obbligazioni  derivanti  dai 
fatti  del  capitano,  la  prima  condizione  per 
liberarsi  o  col  pagamento,  o  coll'abbandono 
è  quella  che  Pobbligazione  sussiste,  poiché 
se  essa  si  è  dal  proprietario  declinata, 
e  vi  abbiano  rinunziato  il  caricatore  ed  il 
destinatario,  è  inutile  parlare  di  pagamento 
o  di  abbandono,  mancherebbe  la  causa  e 
dell'uno  e  dell'altro; 

*  11  tribunale  ha  detto:  è  questo  l'unico 
mezzodì  liberarsi;  ed  è  così,  ma  quando 
l'obbligazione  si  è  assunta,  non  quando  per 
patto  espresso  si  è  declinata; 

*  Il  non  trovar  poi  ragione  dell'esistenza 
dell'istiti  t)  dell'abbandono  laddove  si  vo- 
lesse tener  conto  della  convenzione,  che 
elimina  la  responsabilità  civile,  significa 
xiion  aver  ponderato  pienamente  il  concetto 
dell'art.  498  del  Codice  di  commercio,  il 


quale  parte  da  un  punto  certo  e  ben  de- 
terminato, cioè  dal  punto  dell'esistenza 
delle  obbligazioni,  che  distingue  in  due: 
fatti  del  capitano  ed  obbligazioni  contratte 
da  lui,  ma  in  nome  e  per  conto  del  pro- 
prietario; 

'^  infine,  se  si  riflette  che  l'articolo  me- 
desimo nel  suo  capoverso  dice:  Qualora  il 
capitano  non  sia  che  comproprietario  in 
mancanza  di  speciale  convenzione,  s'in- 
tuisce logicamente  che  il  legislatore  non 
ha  voluto  inibire  le  speciali  convenzioni,  i 
patti  e  le  clausole  che  meglio  piacerà  alle 
parti  di  consentire  nel  privato  loro  inte- 
resse, purché  nulla  abbiano  di  contrario 
all'ordine  pubblico; 

**  Questo  patto  però,  si  è  opposto,  è  con* 
trarlo  all'ordine  pubblico,  perchè  incaglia 
il  commercio  delle  polizze  di  carico,  che 
non  troverebbero  facilmente  compratori, 
mancando  la  certezza  della  consegna  del 
carico; 

*  A  prescindere  che  questa  certezza  non 
si  potrà  mai  avere  perchè  gli  accidenti 
possono  anche  avvenire  per  caso  fortuito 
ed  è  il  numero  maggiore,  non  pare  che  si 
renda  sicuro  o  prospero  il  commercio  col 
portare  incaglio  alla  navigazione:  col  to- 
gliere agli  armatori  la  libertà  delle  con- 
trattazioni, non  si  favorisce  certamente  il 
commercio,  e  la  marina  mercantile  se  ne 
risentirebbe  ; 

*  È  inutile  rilevare  altre  osservazioni 
fatte  in  contrario  dalla  difesa  della  Raffi- 
neria, quando  si  è  giunti  perfino  a  dichia- 
rare illecito  il  patto,  perchè  uno  dei  con- 
traenti si  porrebbe  in  totale  balla  dell'altro 
e  nel  suo  riparo,  nessun  rimedio  si  porge- 
rebbe ai  caricatori  contro  la  possibile  col- 
lusione del  proprietario  e  del  capitano  a 
loro  danno.  Andare  fino  all'idea  di  una 
possibile  collusione  senz' interesse  e  senza 
nessun  vantaggio  di  parte  alcuna  né  per 
gli  armatori  né  pel  capitano  é  una  vera 
esorbitanza  che  da  se  stessa  si  confuta,. 

ftlft.  Riteniamo  invece  radicalmente 
nulla  la  clausola  che  si  contenesse  in  una 
polizza  di  carico,  a  tenore  della  quale  il 
capitano  e  l'armatore  sarebbero  esenti  da 
responsabilità  in  caso  di  ritardo  nell'arrivo 
della  merce  al  luogo  di  destinazione,  se  ciò 
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dipende  da  trasbordo  della  merce,  e  questo 
perchè  a  termini  dell'art.  1162  del  Codice 
civile  è  nulla  queirobbligazione  il  cui  adem- 
pimento dipende  esclusivamente  dalla  vo- 
lontà dell'obbligato.  Data  la  natura  del 
contratto  di  trasporlo  di  merci,  la  facoltà 
consentita  al  noleggiatore  di  trasbordare 
da  una  nave  alPaltra  la  merce  non  può 
essere  intesa  che  come  diretta  ad  ottenere 
un  trasporto  più  rapido,  o  per  sottrarre  le 
merci  al  perìcolo  di  alterarsi,  non  già  per 
servire  ai  comodi  dell'assuntore  del  tras- 
porto, quindi,  ove  il  ritardo  nella  consegna 
della  merce  sìa  colposo  non  può  andare 
esente  da  responsabilità  il  noleggiatore. 

6iG.  Nelle  polizze  delle  Compagnie  di 
navigazione  è  di  uso  frequente  la  clausola 
che  dà  facoltà  al  capitano  di  deviare,  retro- 
cedere ed  entrare  in  qualunque  porto  fuori 
dtWordinaria  rotta.  Nel  caso  di  avarìe 
subite  dalle  merci  quali  saranno  gli  effetti 
di  tale  clausola?  11  Cresp  (1)  insegna  che 
in  questo  caso  *  il  faut  distinguer,  dans 

*  cet  ordre  d'idées,  trois  espèces  de  clau- 
'  ses,  savoir:  1°  la  clause  de  faire  échelle 

*  qui  donne  à  Tassuré  la  faculté  de  relàcher 
*"  dans  des  ports  intermédiaires  sìlués  sur 
'  la  route  mème  d*y  charger,  décharger,  etc; 
"  t  la  clause  de  dérouter  que  lui  permei 

*  en  plus  de  dévìer  de  droìt  et  de  gauche, 

*  et  de  fonder  en  quelque  sorte  à  son 
*"  expédition  principale  une  sèrie  de  voyages 
"^latéraux  et  intermédiaires;  3"^  la  clause 

*  de  rétrograder,  par  la  quelle  enfm  il  peut 

*  revenir  en  arrière  et  recommencer  le 

*  chemin  parcouru  :  cette  faculté  s'exerce 
'  sans  encombre  entre  les  deux  points 
^  extrèmes  du  risque,  le  lieu  a  quo  et  le 
^  lieu  ad  quem  ,. 

Questo  è  pure  rinsegnamento  del  Casa- 
regis,  del  Polhier,  del  Valin  e  del  Boulay- 
Paty. 

Per  noi  la  questione  deve  essere  risolta 
0  nel  senso  della  responsabilità,  o  in  quello 
deirirresponsabilità  secondo  che  nel  fatto 
^^W approdo  o  del  deviamento  dall'ordi- 
narid  rotta  si  ravvisi  esistere  una  muta- 
zione di  viaggio:  e  solo  quando  tale  muta- 


li) Droit  maritime,  II,  pag.  389. 
(2)  Sentenza  12  giugno  1886. 


(8)  Legge  1886,  li,  pag.  161. 
24  —  Cad,  di  eomm,  —  Commento.  —  Commercio  marittimo  e  navigazione. 


zione  di  viaggio  sìa  constatata,  crediamo 
si  possa  concludere  alla  responsabilità 
deirarmatore. 

519.  Sarebbe  valido  il  patto  che  tal- 
volta si  inserisce  nelle  polizze  di  carico 
secondo  il  quale  si  stabilisce  avanti,  a  quale 
autorità  giudiziaria  si  devono  proporre  le 
liti  dipendenti  dal  trasporto? 

Secondo  la  Corte  d'appello  di  Venezia  (2) 
la  disposizione  dell'art.  872  del  Codice  di 
commercio  che  dice:  '^  le  azioni  derivanti 
dal  contratto  di  trasporto  possono  proporsi 
dinanzi  Tautorità  giudiziaria  dei  luogo  dove 
trovasi  la  stazione  di  partenza  o  quella  di 
arrivo  •  è  di  ordine  pubblico,  quindi  alla 
stessa  non  potrebbe  derogarsi  da  contrat- 
tazioni speciali  delle  parti.  Però  questa 
ragione  è,  a  nostro  avviso,  distrutta  da 
quanto  osservava  la  Cassazione  di  Napoli 
colla  sentenza  5  aprile  1885  (3).  Ma  allora, 
essa  scrive,  il  cennato  articolo  872  dovrebbe 
avere  tutt'^ltra  forma:  un  divieto  assoluto^ 
un  assoluto  comando ,  invece  riducesi  esso  a 
dare  una  semplice  facoltà;  quindi  la  forma 
non  accenna  a  disposizione  di  ordine  pub- 
blico. Senonchè  nemmeno  è  quella  allegata 
la  ragione  della  legge:  diffatti  diffìcile  riesce 
il  concepire  in  un  governo  civile,  come  ra- 
gione di  una  legge,  la  necessità  di  sommet- 
tere  ad  un  gius  singolare  (per  timori  che 
destino)  società  di  commercio,  che  pure 
nelPun  modo,  o  nelFaltro  sono  figlie,  e 
massime  per  quel  monopolio  e  quelle  sov- 
venzioni che  le  fanno  potenti,  della  mede- 
sima potestà  legislativa.  Di  questo  passo, 
non  si  muterebbe  forse  in  questione  sociale 
una  che  è  puramente  questione  legale  ?  Vi 
erano,  è  vero,  reclami  e  proteste,  ma  per 
le  ferrovie  soltanto;  è  per  esse  che,  mercè 
la  parola  autorevole  del  ministro  di  agri- 
coltura, industria  e  commercio,  chiedevasi 
ciò  che  nell'articolo  fu  specialmente  scrittOj 
assumendosi  che  altrimenti  si  rendeva  illu- 
soria ogni  agevolezza  ed  impossibile  lo 
esperimento  delle  azioni,  poiché  la  difti- 
coltà  e  le  spese  da  anticipare  avrebbero 
consigliata  la  parte  offesa  ad  acquietarsi 
0  transigere. 
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E  crediamo  debba  concludersi  alla  vali- 
dità della  clausola  per  Tovvio  principio 
che  le  convenzioni  dei  privati  espresse  o 
tacite  possono  derogare  in  ogni  tempo  a 
tutte  le  norme  che  determinano  la  compe- 
tenza per  ragion  di  territorio  tanto  nei  rap- 
porti personali  dei  contendenti  quanto  nei 
rapporti  della  cosa  a  cui  si  riferisce  la 
controversia  (1). 

In  applicazione  di  questo  principio  venne 
dalla  Corte  di  Genova  deciso  che  la  clau- 
sola contenuta  in  una  polizza  di  carico, 
che  attribuisce  ad  un  tribunale  straniero 
la  cognizione  delle  controversie  tutte  che 
potessero  insorgere  nella  esecuzione  del 
contratto  di  noleggio,  è  valida  ed  obbliga- 
toria per  tutte  le  parti  (2). 

519.  Nei  contratti  di  noleggio,  come 
nelle  polizze  di  carico,  portanti  clausole  e 
condizioni  stampate  ed  altre  manoscritte, 
quali  prevarranno?  La  Corte  drappello  di 
Grenova,  nel  15  marzo  1893  (3),  giudicava 
che  le  clausole  manoscritte  prevalgono  su 
quelle  stampate  anche  se  non  cancellate, 
decidendo  che  se  nelle  condizioni  stam- 
pate della  polizza  di  carico  si  legge  la  clau- 
sola: peaOf  qualità t  valore  e  contenuto  sco- 
nosciuto e  sulla  slessa  polizza  si  trova 
indicato  a  mano  il  peso  della  merce  cari- 
cata, è  a  questo  peso  che  deve  ragguagliarsi 
il  nolo  da  pagarsi  dal  ricevitore  e  non  al 
peso  reale  ed  effettivo  constatato  al  mo- 
mento della  discarica.  La  stessa  Corte  di 
appello  colla  sentenza  1  aprile  1890  (4) 
decideva  che  le  annotazioni  scritte  a  mano 
in  margine  alla  polizza  di  carico  e  richieste 
dalla  necessità  di  meglio  precisare  i  dati 
generici  contemplati  nella  clausola  a  stampa 
non  abrogano  né  modificano  queste  ultime 
se  non  per  quanto  espressamente  è  diver- 
samente disposto  nelle  annotazioni  stesse. 
In  ispecie,  se  nella  clausola  a  stampa  sia 
scritto  che  la  scaricazione  dovrà  farsi 
tanto  speditamente  quanto  il  bastimento 
potrà  consegnare,  e  che  le  controstallie 
saranno  corrisposte  dai  ricevitori  ad  un 


(1)  Mattirolo,  Dir,  eiv.  giudiziario^  I,  n.  789; 
PiSAKELLi»  Relazione  eul  I  Libro  del  Codice  di 
procedura  civile,  n.  96. 

(1)  Sentenza  28  mano  1894  {Temi  genovese^ 
1894.  pag.  246). 


tanto  per  tonnellata  in  proporzione  del  ca- 
rico enei  margine  della  polizza  stessa  si 
legge  annotato  a  mano  un  numero  preciso 
di  giorni  di  stallie  coll'aggiunta  che  dopo 
decorreranno  controstallie,  non  deve  inten- 
dersi abrogato  ed  annullato  il  patto  del 
pagamento  proporzionale  delle  controstallie 
stesse,  ma  soltanto  modificato  il  termine 
delle  stallie  e  meglio  precisato  dietro  spe- 
ciali accòrdi  e  in  vista  dell'epoca  in  cui  il 
viaggio  si  effettua,  delle  condizioni  e  della 
portata  della  nave. 

Ed  a  ragione,  inquantocbè  si  deve  alle 
clausole  manoscritte  attribuire  più  forza 
che  a  quelle  stampate,  che,  essendo  predis- 
poste, vennero  dalle  parti  abbandonate 
coirapposizione  di  quelle  manoscritte.  E 
quindi  al  fine  di  stabilire  i  veri  e  precisi 
rapporti  giuridici  delle  parti,  in  ordine  al 
contratto  di  nol^^gio  si  devono  rispettare 
le.  clausole  manoscritte  che  moctrano  come 
con  esse  si  sia  voluto  derogare  a  quelle 
stampate,  dal  momento  che  entrambe  non 
possono  coesistere. 

Degli  effetti  di  queste  clausole  nei  rap- 
porti del  capitano  col  ricevitore  ci  occupe- 
remo parlando  del  nolo. 

ftitt.  Tornando,  dopo  questo,  all'esame 
dell'articolo  555,  dobbiamo  occuparci  della 
disposizione  che  stabilisce  potere  la  polizza 
di  carico  essere  all'ordine  od  al  portatore, 
e  degli  effetti  della  girata  nel  caso  di  polizza 
all'ordine. 

Si  ha  una  polizza  nominativa  quante 
volte  il  capitano  promette  di  consegnare  le 
merci  ad  una  determinata  persona,  spe- 
cialmente indicata,  che  può  essere  lo  stesso 
caricatore  od  un  terzo  qualsiasi.  Questa 
polizza  può  essere  trasferita  ad  altri  solo 
col  mezzo  della  cessione  secondo  quanto 
dispone  il  Codice  civile.  Insegna  esatta- 
mente il  Dalloz  (5)  che  "  si  le  connaisse- 

*  ment  est  à  personne  denommée,  il  faudra 

*  se  conformer  à  l'article  1620  Code  civil  ; 

*  donc  on  devra  signifier  le  transport  au 

*  débiteur,  c'est-à-dire  au  détenteur  dea 


(3)  Diritto  commerciale^  1894y  ptg.  407. 

(4)  Temi  Oenoveee,  1890,  pag.  296. 

(5)  Bépertoire,  voc«  DfoU  mmrititHe,  a.  9S8w 
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*  marchandifles,  car  il  y  a  là  une  cession 

*  de  créancecontre  ce  débiteur,  c*est-à-dire 

*  en  géoéral,  contro  le  capilaine  ,. 
Allora  soltanto  che  una  polizza  è  all'or- 
dine può  essere  negoziata  mediante  girata: 
luorj  di  questo  caso  non  è  possibile  attri- 
buire alla  cessione  che  ne  venisse  fatta  gli 
effetti  che  il  Codice  di  commercio  attri- 
buisce alla  girata. 

699.  La  clausola  all'ordine  non  è  insita 
nella  polizza  comenella  cambiale.  La  polizza 
è  per  sua  natura  diretta  piuttosto  a  chi  ha 
caricato  e  deve  ricevere  le  merci  che  non 
destinata  a  girare,  e  intanto  potrà  costituire 
un  eff^etto  girabile  in  quanto  le  parti  l'abbiano 
dichiarato.  Scrive  a  questo  proposito  il  Re- 
petti (1)  "  che  CIÒ  si  deduce  dalla  chiara  di- 
sposizione dell'art  555  del  Codice  di  com- 
mercio, ivi  è  detto  che  la  polizza  di  carico 
deve  enunciare...  2*  la  persona  cui  è  diretta 
la  spedizione  e  la  sua  residenza;  più  sotto 
poi  si  aggiunge  che  la  polizza  può  essere 
all'ordine  o  ai  portatore.  Bisogna  dunque 
che  il  caricatore,  per  rendere  girabile  la  po- 
lizza, faccia  uso  di  questa  facoltà,  di  questa 
potestà  che  la  legge  gli  accorda,  e  che  ne 
faccia  uso  nel  momento  stesso  in  cui  la 
polizza  è  redatta,  perchè  di  essa  il  legisla- 
tore si  occupa  nell'articolo  che  disciplina 
la  forma  originaria  della  poUzza  di  carico  ; 
quindi  è  forza  concludere  che  la  clausola 
aWordine,  a  differenza  di  quanto  avviene 
per  la  cambiale,  non  è  insita  alla  natura 
della  polizza. 

*  E  la  ragione  della  differenza  si  com- 
prende facilmente:  la  clausola  all'ordine 
può  ritenersi  benissimo  come  sottintesa 
nell'effetto  cambiario,  perchè,  ali'infuori 
delia  girata,  non  è  possibile  altro  mezzo  di 
trasmissione  a  suo  riguardo.  Ma,  quando 
un  titolo,  come  la  polizza  di  carico,  può 
trasmettersi  in  tre  modi  diversi,  colla  ces- 
sione cioè,  colla  girata  e  colla  semplice 
consegna,  bisogna  dichiarare  in  quale  modo 
il  titolo  dev'essere  trasmesso,  perchè  altri- 
menti, come  osservò  la  Corte  di  Firenze, 
quelle  clausole  potrebbero  usarsi  promi- 
scuamente, una  per  l'altra,  sulla  medesima 
polizza,  portando  cosi  una  confusione  in 


cose  che  la  legge  volte  tenere  appositamente 
distinte  tra  loro,  perchè  essenzialmente 
diverse  e  nella  natura  loro  e  nei  loro 
effetti  9. 

At  i.  Si  avrà  una  polizza  aW ordine  ogni 
qualvolta  il  capitano  si  obbligherà  di  con- 
segnare le  merci  all'ordine  del  caricatore 
0  di  qualsiasi  altra  persona.  Nella  Relazione 
Mancini  alla  Camera  dei  deputati  del  23  giu- 
gno 1881,  sul  progetto  di  legge  che  autoriz- 
zava il  governo  a  pubblicare  il  nuovo  Codice 
di  commercio  è  scritto:  *  Si  elevò  dubbio, 
se  il  legislatore  abbia  inteso  permettere  o 
vietare  la  girata  delle  polizze  di  carico,  le 
quali,  nell'usanza  comune  del  commercio, 
si  trasferiscono  mediante  girata.  11  dubbio 
desumevasi  da  ciò  che  nell'articolo  386  del 
Progetto,  dopo  essersi  dichiarato  che  la 
lettera  di  vettura  può  essere  all'ordine  0 
al  portatore,  si  aggiunge  espressamente 
che  la  forma  e  gli  effetti  della  girata  ddla 
lettera  di  vettura  sono  regolati  secondo  le 
disposizioni  dd  titolo  sulle  eambiali,  mentre 
invece  nell'articolo  544  riguardante  lapo- 
lizza  di  carico  si  dice  soltanto  che  essa 
può  essere  all'ordine  0  al  portatore,  senza 
ripetere  veruna  aggiunta. 

""  Ma  fu  avvertito  essersi  introdotto  nel 
Progetto  un  apposito  titolo  sul  contratto  di 
trasporto  in  generale,  e  nelParticolo  385  di 
quel  titolo  si  rimanda  alle  disposizioni  del 
11  libro  del  Codice  soltanto  per  la  deter- 
minazione delle  obbligazioni  reciproche  tra 
il  vetturale  e  l'imprenditore  di  trasporti  ed 
il  capitano  0  padrone.  Dal  che  segue  che 
gli  altri  rapporti  tra  il  mittente  e  colui  che 
riceve  la  polizza  di  carico  sono  regolati 
dalle  norme  scrìtte  nel  tit.  XllI  del  libro  I, 
intomo  al  contratto  di  trasporto. 

*  Ora  in  questo  titolo  appunto  si  con* 
tiene  il  menzionato  articolo  386,  che  di- 
chiara la  lettera  di  vettura  suscettiva  da 
girata,  e  la  forma  e  gli  effetti  di  questa 
regolati  dalle  stesse  norme  delibi  girati 
delle  cambiali.  Laonde,  per  tal  guisa,  le 
accennate  disposizioni  si  rendono  appli- 
cabili anche  alla  jpo<i»ea  di  carico,  le  quali, 
al  pari  della  lettera  di  vettura,  hanno  una 
doppia  funzione,  perchè  fanno  prova  del 


(1)  Digeeio  itoL,  voce  Polina  di  earico^  n.  75. 
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contratto  di  noleggio,  e  nel  tempo  stesso^ 
come  è  detto  neirultìmo  capoverso  delPar- 
ticolo  544,  possono  costituire  un  titolo 
negoziabile. 

"  Si  aggiunse  che  nel  testo  dell'art.  449 
del  Progetto,  conforme  all'articolo  190  del 
Codice  oggi  vigente,  si  fa  menzione  della 
girata,  come  applicabile  tanto  alle  lettere 
di  vettura,  che  alle  polizze  di  carico,  per 
modo  cbe  anche  queste  ultime  implicita- 
mente se  ne  riconoscono  suscettive. 

"  Parve  quindi  necessario  modificare  il 
testo  del  Progetto  per  introdurvi  una  più 
esplicita  dichiarazione  ,. 

Ma  la  Commissione  di  coordinamento, 
nella  sua  tornata  del  20  luglio  1882:  *  per 
ragione  di  coordinamento  colle  disposizioni 
degli  articoli  388  e  584  propone  di  aggiun- 
gere anche  a  quest'articolo  la  dichiarazione 
espressa  che  alla  girata  della  polizza  di 
carico  all'ordine  si  applicano  le  regole  con- 
cementi la  girata  delle  eambiali  „. 

599.  Conseguentemente  oggi  dovendosi 
applicare  l'articolo  258  del  Codice  di  com- 
mercio, a  tenore  del  quale  la  girata  è  valida, 
ancorché  il  girante  scriva  soltanto  il  suo 
nome  e  cognome  o  la  sua  ditta  a  tergo 
della  cambiale,  concedendo  a  ciascun  pos- 
sessore il  diritto  di  riempiere  la  girata  in 
bianco,  non  possono  più  sorgere  le  contro- 
versie sorte  sotto  l'impero  del  Codice  pre- 
cedente per  vedere  se  per  la  validità  d'una 
polizza  di  carico  fosse  necessario,  cosi 
all'atto  di  sua  emissione,  come  trattandosi 
di  girata,  l'indicazione  del  valore  sommi- 
nistrato, e  se  la  girata  potesse  essere  in 
bianco. 

Però  col  Vidari  osserviamo  (1)  che  mentre 
le  cambiali  si  intendono  all'ordine,  quando 
anche  non  portino  scritta  la  clausola  alVor^ 
dineM  polizze  di  carico,  invece,  non  diven- 
gono tali  se  non  quando  la  portino  espres- 
samente scritta:  benché  crediamo  che, 
anche  un'espressione  equivalente,  basti  a 
soddisfare  la  volontà  della  legge.  Laragione 
della  differenza  è  questa,  che  le  cambiali 


(1)  Op.  cit,  D.  604. 

(2)  Annali  di  giuritpr.  Hai.,  1886,  pag.  318. 

(3)  Vedi  in  questo  senso  la  sentenza  28  giugno 


sono  titoli  naturalmente  all'ordine,  giacché, 
per  le  nostre  leggi,  non  possono  essere  no- 
minative, né  al  portatore;  mentre,  invece, 
le  polizze  di  carico  possono  liberamente 
assumere  quelle  forme  di  emissione  e  di 
trasferimento  che  meglio  piace  ai  con- 
traenti. 

Per  effetto  della  girata  della  polizza  di 
carico,  il  girante  trasferisce  nel  giratario 
il  diritto  di  avere  dal  capitano  la  consegna 
delle  cose  caricate,  e  questo  diritto  soltanto, 
per  regola  generale,  non  potendo  in  man- 
canza di  altro  titolo  la  polizza  di  carico 
conferire  alcun  diritto  di  proprietà  sulle 
cose  caricate,  come  non  basta  la  lettera  di 
vettura. 

Venne  deciso  che  la  girata  di  una  polizza 
di  carico  all'ordine,  benché  fatta  dopo  la 
sua  scadenza,  trasferisce  nel  giratario  oltre 
al  diritto  di  avere  la  consegna  del  carico 
anche  quello  di  avere  risarcimento  dell'a- 
varia patita  dal  carico  stesso  durante  il  pre- 
corso viaggio  senza  bisogno  di  patto  spe- 
ciale, né  della  notificazione  della  polizza  di 
carico  al  capitano  a  senso  dell'art.  1539  del 
Codice  civile  (2).  Notiamo  altresì  che  la 
girata  della  polizza  all'ordine  deve  risultare 
dalla  polizza  stessa,  che  però  il  noleggia- 
tore può  provare,  con  tutti  1  mezzi  consen- 
titi dalla  legge  l'esistenza  della  girata  nel- 
l'originale della  polizza  che  fu  destinata  al 
ricevitore  e  venne  consegnata  al  capitano 
al  momento  dello  scarico  che  perciò  esso 
non  potè  produrre  la  polizza  munita  di 
girata  (3). 

5t9«  Alla  polizza  all'ordine  non  sono 
applicabili  altre  disposizioni,  tra  quelle 
scritte  per  le  cambiali,  diverse  da  quelle 
riguardanti  la  forma  e  gli  effetti  della  girata 
che  sono  le  sole  richiamate  nell'art.  565. 
Ciò  venne  deciso  dalla  Cassazione  di  Fi- 
renze con  sentenza  1*  luglio  1886  (4),  colla 
quale  si  negò  dovesse  il  ricevitore  del  carico 
restituire  la  polizza  nel  momento  in  cui 
riceve  la  merce  dal  capitano  della  nave, 
consegna  che  si  pretendeva  in  analogia  a 


1893  della  Corte  d'appello  di  Genova  (7Vm^  Gtn<h 
VM^  18d8,  pag.  465). 

(4)  Gonfr.  Corte  d'appello  di  Genova,.  12  giugno 
1891  [Temi  Gtnov.^  1891.  pas.878). 
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quanto  TarUcolo  295  Codice  dì  commercio 
dispone,  obbligando  il  possessore  della 
cambiale,  quando  ne  riceve  il  pa^- 
mento,  a  consegnarla  quietanzata  a  chi 
paga. 


594.  Finalmente  dispone  Tart.  555  che 
la  polizza  non  può  essere  sottoscritta  da] 
capitano  prima  del  caricamento.  Vedremo 
la  portata  di  questa  disposizione  nel  coni- 
i  mento  alFarticolo  successivo. 


Art.  556. 

La  polizza  di  carico  è  fatta  in  quattro  originali,  destinali  al  capi- 
tano, al  proprietario  od  armatore  della  nave,  al  caricatore  ed  alla 
persona  cui  le  cose  caricate  devono  essere  consegnate. 

Sopra  ciascuno  degli  originali  si  deve  indicare  la  persona  alla 
quale  è  destinato. 

Se  il  caricatore  chiede  uno  o  più  duplicati  deiroriginale  desti- 
nato alla  persona  cui  devono  essere  consegnate  le  cose  caricale,  si 
applicano  ai  duplicati  le  disposizioni  degli  articoli  277  e  278. 

Gli  originali  per  il  capitano  e  per  il  proprietario  o  armatore 
della  nave  sono  sottoscritti  dal  caricatore;  gli  altri  sono  solloscritli 
dal  capitano. 

La  sotloscrizione  e  la  consegna  rispelliva  degli  originali  deve 
essere  eseguita  entro  ventiquattro  ore  dopo  compiuto  il  caricamento. 

11  caricatore  deve  consegnare  nello  stesso  termine  al  capitano 
le  spedizioni  delle  cose  caricate,  ossia  le  quietanze  di  pagamento  o 
le  bollette  di  cauzione  delle  dogane. 

Sommarlo. 

525.  La  pòlizza  di  carico  dev'essere  fatta  in  quattro  originali, 

526.  Ragione  della  disposizione  dell'articolo  556. 

527.  Appunti  alla  disposizione  dell'articolo  556.  ~  Perchè  la  disposizione  del  Codice 

di  commercio  germanico  sia  preferibile. 

528.  A  chi  spettino  i  vari  esemplari  della  polizza. 

529.  Da  chi  devono  essere  firmati  i  vari  originali  della  polizza. 

530.  Quando  deve  avvenire  la  sottoscHziotie  e  la  consegna  della  polizza. 

531.  Quid  nel  caso  che  il  capitano  non  firmi  la  polizza.  —  È  preferibile  l'opinione 

per  la  quale  la  validità  della  polizza  non  dipende  daUa  firma  del  capitano. 

532.  Se  sia  valida  la  polizza  firmata  dal  capitano  per  quei  parenti  a  favore  dei  quali 

non  può  rendere  testimonianza. 

533.  Quali  effetti  produce  una  polizza  non  firmata. 

534.  Dei  duplicati  della  polizza  di  carico.  —  Ragioni  addotte  in  favore  dd  nuovo 

sistema  introdotto  dal  Codice,  —  Loro  critica. 


hZò.  La  polizza  di  carico,  formata  nel 
modo  che  abbiamo  visto  e  contenente  le 
indicazioni  di  cui  abbiamo  parlato,  è  fatta 
in  quattro  originali  destinati  al  capitano,  al 


proprietario  od  ai*matore  della  nave,  al  cari- 
catore ed  alle  persone  cui  le  cose  caricate 
devono  essere  consegnate. 
Pressoché  tutte  le  legislazioni  prescrivono 
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che,  delle  polizze  di  carico,  si  faccia  un 
determinato  Duniero  di  esemplari.  Secondo 
il  Guidone  del  mare  la  polizza  doveva  essere 
redalla  in  tre  originali  {]),  così  pure  dispo- 
neva rOrdmacza  del  1681  (2).  Fu  il  Codice 
Napoleonico  a  prescrivere  la  redazione  delle 
polizze  in  quattro  originali  (3)  e  dal  Codice 
Napoleonico  la  disposizione  passò  nei  Go- 
dici moderni ,  la  troviamo  nel  Codice  di 
commercio  del  1865  (4)  e  venne  mantenuta 
nel  Codice  vigente. 

Secondo  il  Codice  di  commercio  germa- 
nico non  è  prescrìtto  un  determinato  nu- 
mero di  esemplari;  si  vuole  che  dopo  il 
compimento  di  ogni  singolo  caricamento  il 
capitano  debba  rilasciare  senza  ritardo  al 
caricatore,  contro  restituzione  delle  rice- 
vute eventualmente  rilasciate  nel  momento 
deiraccettazione  delle  merci,  una  polizza 
di  carico  in  tanti  esemplari  quanti  ne  do- 
manda il  caricatore.  Tutti  gii  esemplari  delle 
polizze  di  carico  devono  essere  di  eguale 
tenore,  avere  la  medesima  data  ed  espri- 
mere quanti  esemplari  siano  rilasciati.  Di 
più,  secondo  questo  Codice,  al  capitano 
dev'essere  rilasciata,  a  di  lui  richiesta,  dal 
caricatore  una  copia  delle  polizze  di  carico 
provvedute  della  sottoscrizione  di  quest'ul- 
timo (5). 

59I».  Le  ragioni  che  per  giustificare  que- 
sta disposizione  si  sono  addotte  sono  mol- 
teplici. Per  servire  ai  varii  uffici  ai  quali  è 
destinata,  è  necessario  che  la  polizza  di  ca- 
rico sia  redatta  in  parecchi  esemplari  — 
osservava  la  Commissione  del  1869  —  dei 
quali  il  Codice  vigente  prescrive  il  numero 
di  quattro  almeno.  "  Con  ciò  trovasi  stabi- 
lito, che  il  numero  degli  originali  delle  po- 
lizze di  carico  non  può  essere  minore  di 
quattro,  ma  può  esserne  emesso  un  numero 
maniere.  E  questa  una  disposizione  che 
dalla  legislazione  francese,  in  cui  è  giusti- 
ficata dal  sistema,  è  rimasta  nel  Codice  di 
commercio  italiano,  sebbene  le  modifica- 
zioni introdotte  nel  Codice  civile  italiano 
le  abbiano  fatto  venir  meno  ogni  appoggia 
11  Codice  civile  francese  dispone  che  ogni 


(1)  Capo  11,  art.  8. 

(S)  Libro  111,  tit.  II,  art.  8. 

(S)  Art.  282  Cod.  di  comm.  fraDcese. 


scrittura  privata,  contenente  una  conven- 
zione sinallagmatica,  dev'essere  fatta,  sotto 
pena  di  nullità,  in  tanti  originali  quante 
sono  le  parti  che  vi  hanno  interesse  distinto. 
11  rigore  di  questa  disposizione  fu  mitigata 
dapprima  dal  Codice  napoletano  del  1819» 
il  quale  prescrisse,  che,  in  mancanza  del 
numero  di  originali  voluto  dalla  legge,  la 
scrittura  dovesse  considerarsi  soltanto  come 
un  principio  di  prova  scritta.  Ma  il  Codice 
italiano  andò  ancora  più  innanzi,  e,  sopprì- 
mendo ogni  disposizione  su  questa  materìa, 
lasciò  libero  a  ciascun  contraente  di  richie- 
dere un  originale  del  contratto  per  uso 
proprio,  qualora  abbia  interesse  a  posse- 
derlo. 

^  Da  ciò  si  vede  che,  mentre  è  in  facoltà, 
di  ciascuno  degli  interessati  nel  noleggio^ 
di  richiedere  per  proprio  uso  un  originale 
della  polizza  di  carico,  Tingiunzione,  che 
ne  debbano  essere  emessi  non  meno  di 
quattro,  non  ha  ragione  di  essere  perchè 
ognuno  può  rinunciare  al  suo  diritto  :  ma, 
pur  sopprimendo  la  formola  imperativa,, 
sembra  opportuno  di  lasciar  sussistere  Tin- 
dicazione,  che,  d'ordinario,  quattro  essendo 
i  principali  interessati  in  quel  contratto, 
altrettanti  esemplarì  devono  essere  rila- 
sciati. Siccome  poi,  per  le  funzioni,  alle 
quali  si  presta  quel  documento  nei  riguardi 
del  caricatore  o  del  destinatario,  può  abbi- 
sognare il  rilascio  di  uno  o  più  duplicati, 
cosi  nel  modo  stesso  che  i  duplicati  delle 
cambiali  devono  essere  distinti  Tuno  dal- 
Taltro,  perchè  hanno  diversa  efficacia  ri- 
tiensi  pure  opportuno  di  stabilire  che  i 
duplicati  della  polizza  di  carico,  rilasciati 
al  caricatore  per  sé,  o  perchè  li  faccia  per- 
venire al  destinatario,  siano  contraddistinti 
mediante  un  numero  d'ordine,  affinchè  i 
terzi  possano  agevolmente  riconoscerne  la 
varia  indole  ed  evitare  quindi  dannosi 
errori. 

*  Dalle  cose  premesse  emerge  chiaro, 
che  gli  originali  della  polizza  destinati  per 
il  capitano  e  per  il  proprietario  della  nave, 
hanno  uno  scopo  ben  diverso  degli  origi- 
nali destinati  al  caricatore  ed  al  destina- 


(4J  Art  390. 

(5)  Art.  644  Cod.  di  comm.  germaoico. 
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tario.  I  primi,  infatti,  devono  servire  di 
prova  delle  obbligazioni  del  caricatore  e 
dei  suoi  aventi  causa  verso  il  capitano  e 
verso  il  proprietario  od  armatore,  e  quindi 
ciò  che  per  essi  importa,  si  è  che  conteni^ano 
la  sottoscrizione  del  caricatore.  I  secondi 
invece  sono  destinati  a  provare  le  obbliga- 
zioni del  capitano  e  perciò  la  sottoscrizione 
di  questi  è,  ih  essi,  la  sola  essenziale. 

*  Con  questi  intendimenti  viene  modi- 
ficata la  formula  della  prima  parte  dell'ar- 
ticolo 390,  conservandosi  in  essa  anche  la 
disposizione  che  la  consegna  della  polizza 
di  carico  deve  efifettuarsi  entro  ventiquat- 
tr'ore  dalla  compiuta  consegna  della  cosa 
affidata,  pel  trasporto,  al  capitano.  La  gene- 
ralità di  essa  non  permette  infatti  dì  dubi- 
tare, che  qualora  non  uno,  ma  più  fossero 
i  caricatori  e  ciascuno  di  essi  verificasse  il 
caricamento  in  epoca  diversa,  il  termine 
decorre  dalla  fine  di  ciascun  caricamento 
e  non  già  dal  compimento  del  carico  com- 
plessivo della  nave,  ciò  che  sarebbe  pregiu- 
dizievole, e  non  sarebbe  giustificato  da  alcun 
giusto  motivo  ,. 

599.  Questo  sistema  di  prescrivere  un 
determinato  numero  di  esemplari  per  le 
polizze  di  carico  viene  trovato  inutile  e 
dannoso  dal  Pipia  (1):  inutile  perchè  la 
disposizione  della  legge  non  è  quasi  mai 
seguita  nelPuso  generale;  dannoso  perchè 
la  legge  può  essere  impunemente  violata 
dalle  parti  contraenti.  Quindi  egli  conclude 
essere  più  opportuno  non  prescrivere  alcun 
numero  determinato  e  prestabilito  di  ori- 
ginali delle  polizze,  ma  doversi  lasciare  alle 
parti  di  redigerne  quel  numero  che  crede- 
ranno necessario  per  la  salvaguardia  dei 
loro  diritti,  oppure  quando  si  voglia  pre- 
stabilire il  numero  degli  originali  della 
polizza  lo  stesso  dovrebbe  essere  limitato 
a  due  0  tre. 

Il  Codice  di  commercio  dell'impero  ger- 
manico (2)  non  prescrive  alcun  numero  per 
gli  originali  delle  polizze  di  carico,  si  limita 
a  disporre  che  dopo  il  compimento  di  ogni 
singolo  caricamento  il  capitano  deve  rila- 
sciare senza  ritardo  al  caricatore,  contro 
restituzione  della  ricevuta,  eventualmente 

(1)  Op.  cit.,  pagg.  257  e  t58. 


rilasciata  nel  momento  deiraccettazione 
delle  merci,  delle  polizze  di  carico,  in  tanti 
esemplari,  quanti  ne  domanda  il  caricatore. 
Né  questa  è  la  soladifferenza  che  siavi  tra 
la  nostra  e  la  legislazione  germanica,  per* 
chè^  mentre  il  nostro  Codice  prescrive  che 
la  sottoscrizione  e  la  consegna  rispettiva 
degli  originali  esegua  entro  ventiquattr'ore 
dopo  compiuto  il  caricamento,  Tarticolo 
644  del  Codice  di  commercio  germanico 
si  limita  a  disporre  che  la  polizza  sia  rila- 
sciata senza  ritardo,  senza  fissare  un  deter- 
minato tempo  entro  il  quale  ciò  debba 
farsi. 

Col  sistema  del  nostro  Codice,  che  come 
abbiamo  visto  prescrive  che  la  polizza  di 
carico  sia  rilasciata  in  numero  di  quattro 
esemplari,  non  è  escluso  che  possa  rilasciar- 
sene un  numero  maggiore.  Con  questo  si 
evita  air  inconveniente  che  il  numero  di 
originali  prestabilito  sia  insufficiente  al 
bisogno.  È  certo  che,  dato  il  sistema  del 
Codice  nostro,  possono  succedere  inconve- 
nienti, non  ultimo  quello  che  il  caricatore 
può  vendere  molte  volte  le  stesse  merci 
sovra  i  vari  esemplari  di  una  medesima 
polizza.  Ma  quest*incon veniente  non  viene 
punto  evitato  nel  sistema  del  Codice  ger- 
manico, tale  pericolo  esistendo  sempre 
quando  è  in  facoltà  delle  parti  di  emet- 
tere più  di  un  originale  della  polizza  di 
carico,  e  d'altra  parte  come  potrebbe  esco- 
gitarsi un  sistema  col  quale  si  possa  esclu- 
dere onninamente  ogni  pericolo  di  frode,  e 
rendere  egualmente  possibile  le  contempo- 
ranee offerte  della  merce  viaggiante  sopra 
divei*se  piazze  col  mezzo  di  commissionari» 
al  quale  scopo  essenzialmente  venne  pre- 
ordinata la  facoltà  di  chiedere  più  esem- 
plari delle  polizze? 

Noi  pur  ritenendo  migliore  il  sistema  del 
Codice  dì  commercio  germanico  non  pos- 
siamo sottoscrivere  airopinione  che  ritiene 
inutile  e  dannoso  quello  che  il  nostro  Codice 
ha  mantenuto.  Che  la  disposizione  dell'ar- 
ticolo 556  non  sia  mai  seguita  nella  pratica, 
non  è  ragione  per  dirla  inutile.  Scopo  della 
disposizione  fu  quello  di  facilitare  Tesecu- 
zione  del  contratto  di  noleggio,  e  quindi  era 
necessario  che  tanto  il  capitano  quanto 


(2)  Art.  644. 
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Tarmatore,  il  caricatore  e  il  destinatario 
della  merce  avessero  conoscenza  delle  merci 
caricate  e  delle  condizioni  alle  quali  il  con- 
tratto di  noleggio  era  concluso.  Né  ci  pare 
possa  dirsi  dannoso  Taver  prescritto  che  la 
polizza  doveva  essere  redatta  in  quattro 
esemplari,  solo  perchè  le  parti  possono  im- 
punemente violarla.  Di  questo  la  legge  non 
doveva  preoccuparsi,  essa  era  tenuta  a  fis- 
sare un  sistema  da  seguirsi,  ma  se,  anziché 
in  numero  di  quattro  esemplari,  la  polizza 
è  rilasciata  in  numero  minore;  quando  di 
un  tal  fatto  consti,  dovranno  a  sé  imputare 
le  parti  se,  per  non  aver  osservato  quanto 
la  legge  prescriveva,  ebbero  a  subire  dei 
danni. 

Quello  piuttosto  che  avremmo  desiderato 
vedere  scritto  nel  nostro  Codice  si  è  la  dis- 
posizione del  primo  capoverso  dell'articolo 
664  Codice  di  commercio  germanico  pel 
quale  tutti  gli  esemplari  della  polizza  di 
carico  devono  essere  di  egual  tenore,  avere 
la  medesima  data  ed  indicare  quanti  esem- 
plari  siano  stati  rilasciati.  E  questo  un  prin- 
cipio che  può  essere  sottinteso  nella  legge 
nostra,  ed  anzi  il  Vidari  (1)  scrive  che  per 
impedire  gli  errori  e  gli  inganni  é  neces- 
sario che  gli  originali  della  polizza  di  carico 
siano  tutti  di  egual  tenore,  e  contenere  la 
menzione  del  numero  degli  stessi,  ma,  nel 
silenzio  della  legge  non  crediamo  che  ciò 
possa  ritenersi  prescritto,  come  lo  è  nel 
Codice  di  commercio  germanico. 

59S.  Gli  esemplari  della  polizza  di  carico 
sono  destinati  uno  al  capitano,  uno  airar- 
matore  o  noleggiante,  uno  al  noleggiatore 
o  caricatore  ed  uno  al  destinatario.  Il  Vi- 
dari (2)  insegna  che  è  necessario  che  queste 
persone  abbiano  un  originale  della  polizza 
di  carico,  —  il  capitanò  per  poter  giustifi- 
care la  propria  condotta  cosi  verso  Tarma- 
tore  noleggiante,  come  verso  il  noleggiatore 
ed  il  destinatario;  —  l'armatore  noleggiante 
per  conoscere  che  forma  di  diritti  e  di 
doveri  egli  abbia  verso  il  noleggiante  ed  il 
destinatario,  e  per  conoscere  a  quali  doveri 
sia  tenuto  il  capitano,  dei  cui  fatti  e  delle 
cui  omissioni  deve  rispondere;  —  il  noleg- 
giatore per  conoscere  i  suoi  doveri  e  diritti 

(]}  Op.  cit.,  n.  610. 


verso  il  noleggiante,  i  diritti  che  può  tra- 
sferire al  destinatario  e  per  poter  vendere 
le  merci  durante  il  viaggio  ;  —  il  destina- 
tario, perchè  senza  la  polizza  non  potrebbe 
ottenere  la  riconsegna  delle  merci  dal  no- 
leggiante, ne  conoscere  se,  le  merci  riconse- 
gnategli, sieno,  per  qualità  e  quantità,  per- 
fettamente conformi  a  quelle  descrìtte  nella 
polizza,  e  per  potere,  quando  non  sieno 
conformi,  agire  a  difesa  dei  proprii  diritti. 

SZ9.  Sopra  ciascuno  degli  originali  si 
deve  indicare  la  persona  alla  quale  è  desti- 
nato: gli  originali  per  il  capitano  e  per  il 
proprietario  o  armatore  della  nave  sono 
sottoscritti  dal  caricatore,  gli  altri  sono 
sottoscritti  dal  capitano.  L*articolo  390  del 
Codice  di  commercio  del  1865  voleva  invece 
che  ciascun  esemplare  portasse  la  firma  del 
noleggiatore  e  del  capitano.  La  Relazione 
Mancini  giustifica  la  disposizione  che  vuole 
che  ciascun  esemplare  della  polizza  di  carico 
contenga  la  menzione  della  persona  alla 
quale  è  destinato  osservando  che  ciò  serve 
ad  evitare  frodi,  perchè  non  potrà  mai 
accadere  che  il  caricatore  trasmetta  ad 
altri  la  polizza  destinata  al  suo  uso,  impe- 
rocché la  corrispondente  menzione  in  essa 
esistente  allontanerebbe  da  chiunque  Tidea 
che  il  possesso  o  la  girata  di  quel  titolo 
abbia  potuto  fargli  acquistare  un  qualche 
diritto  sulla  merce. 

La  ragione  dell'obbligo  della  fìrma  degli 
esemplari  della  polizza  destinati  al  carica- 
tore e  al  destinatario  delle  merci  da  parte 
del  capitano  e  di  quelli  destinati  al  capitano 
ed  armatore,  da  parte  del  caricatore,  è  spie- 
gata nella  Relazione  Mancini  alla  Camera 
dei  Deputati,  ove  si  osserva  come,  avendo 
gli  originali  destinati  al  capitano  e  all'ar- 
matore della  nave,  uno  scopo  diverso  da 
quello  di  quelli  che  sono  destinati  al  ca- 
ricatore e  al  destinatario  delle  merci, 
dovendo  i  primi  servire  di  prova  delle  obbli- 
gazioni del  caricatore  e  dei  suoi  aventi 
causa  verso  il  capitano  e  verso  il  proprie- 
tario ed  armatore,  mentre  i  secondi  sono 
destinati  a  provare  le  obbligazioni  del  capi- 
tano, così  parve  opportuno  allontanarsi  dal 
sistema  del  Codice  del  1865  che  richiedeva 


(2,  Op,  cit.,  TU  609. 
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per  tutti  le  sottoscrizioni  del  capitano  e  del 
caricatore. 

Abbiamo  visto  nel  commento  alParticolo 
precedente  che  la  girata  della  polizza  al- 
l'ordine fatta  nei  modi  e  secondo  le  forme 
prescritte  pel  giro  delle  cambiali  è  perfet- 
tamente valida.  Data  la  moltiplicità  degli 
originali  che  possono  farsi  della  polizza 
quale  è  quello  che  potrà  far  fede  della 
girata  ?  Evidentemente  non  è  la  polizza  esi- 
stente a  mani  del  noleggiatore  che  possa 
far  fede  della  girata,  ma  invece  quella  de- 
stinata al  ricevitore,  che  necessariamente 
deve  essere  passata  al  capitano,  assieme 
alla  quietanza  al  momento  della  consegna 
della  merce.  E  impossibile  perciò  a  chi 
allega  Tinesistenza  della  girata  il  valersi 
della  polizza  che  è  a  mani  del  noleggiatore, 
libero  a  lui  di  dimostrarne  resistenza  giusta 
quanto  abbiamo  esposto  precedentemente. 

In  questo  senso  può  consultarsi  la  sen- 
tenza 12  giugno  1891  della  Corte  d'appello 
di  Genova  (1). 

&30.  La  sottoscrizione  e  la  consegna 
rispettiva  degli  originali  della  polizza  di 
carico  deve,  secondo  la  l^;ge  nostra,  essere 
eseguita  entro  ventiquattr*ore,  dopo  com- 
piuto il  caricamento.  Noi  riteniamo  che 
questa  disposizione  debba  essere  inlesa  nel 
senso  che  il  capitano  dovrà  rilasciare  la 
polizza  ai  singoli  caricatori  ventiquattr'ore 
dopo  eseguito  il  carico  e  non  ventiquattr'ore 
dopo  compiuta  la  caricazione  totale  della 
nave.  Coeva  alla  consegna  della  polizza  di 
carico  da  parte  del  capitano  deve  essere  la 
consegna  delle  spedizioni  delle  cose  cari* 
cate,  ossia  le  quietanze  di  pagamento  o  le 
bollette  di  cauzione  delle  dogane. 

531  •  La  legge  impone  al  capitano  di 
sottoscrivere  la  polizza  ventiquatt'ore^iopo 
caricate  le  merci.  Orbene  una  polizza  non 
firmata  dal  capitano,  ma  da  altri  ufficiali  di 
bordo,  dovrà  ritenersi  valida  come  se  fosse 
firmata  dal  capitano?  La  questione  si  pre- 
sentò due  volte  in  giurisprudenza,  per  quanto 
è  a  nostra  notizia,  e  venne  dalla  Corte  d'ap- 


(1)  Témì  Omtovesé,  1891,  pag.  878. 

(2)  Sentenza  7  febbraio  1879  {Eco  Giur,^  III, 
2,   85). 


pello  di  Genova  decisa  una  prima  volta  nel 
senso  della  validità  (2),  una  seconda  volta 
nel  senso  della  nullità  (3).  Osservava  quella 
Corte  nella  seconda  delle  sue  sentenze  che  la 
legge  vuole  che  la  polizza  di  carico  sia  fir- 
mata dal  capitano  e  dal  caricatore,  quindi 
non  può  la  firma  del  primo  essere  supplita 
da  quella  di  un  altro  individuo,  sia  pure  il 
secondo  di  bordo,  perchè  la  legge  richiede 
che  il  capitano  sottoscriva  la  polizza,  per- 
chè è  da  questo  titolo  che  deve  risultare 
l'estensione  della  responsabilità  che  pesa 
a  suo  carico,  come  capitano,  in  ordine  alle 
cose  caricate,  ed  egli,  meno  il  caso  di  con- 
certo doloso,  non  potrebbe  rimanere  obbli- 
gato per  la  firma  di  un  terzo.  Soggiungeva 
la  Corte  che  se  può  ammettersi  nei  tras- 
porti intrapresi  da  grandi  società  di  navi- 
gazione, che  possa  la  polizza  essere  sotto- 
scritta dal  secondo  di  bordo,  perchè  egli  è 
allora  specialmente  incaricato  di  ricevere 
le  merci  e  sottoscrivere  la  polizza,  non  può 
questa  eccezione  estendersi  ad  altri  casi  e 
comprendere  tutte  le  polizze,  le  quali  sono 
irregolari  se  non  vengono  firmate  dal  capi- 
tano e  quindi,  ove  venissero  girate,  non 
potrebbero  avere  per  effetto  di  trasferire  il 
possesso  delle  cose  caricate. 

Non  possiamo  sottoscrivere  a  tale  opi- 
nione, che  non  ci  pare  abbia  fondamento 
in  legge.  A  noi  sembra  che  la  legge  obblighi 
soltanto  il  capitano  ad  emettere  una  polizza 
di  carico.  Da  ciò  si  può  dedurre  che  il  capi- 
tano deve  di  regola  firmare  la  polizza  di 
carico  e  che  il  caricatore  può  esigere  sia 
da  lui  firmata  salvo  quando,  per  le  conven- 
zioni particolari,  la  firma  non  spetti  ad  altre 
persone.  Ma,  come  osserva  il  Lewis,  nel 
commento  all'art.  644  del  Codice  di  com- 
mercio germanico,  la  validità  della  polizza 
non  dipende  e  non  può  dipendere  dalla  firma 
del  capitano.  Anzi  l'armatore  può  nominare 
anche  altri  rappresentanti  per  la  firma  della 
polizza  di  carico,  o  stabilire  chi  debba  sot- 
toscrivere le  polizze  tanto  una  volta  per 
sempre,  come  avviene  per  le  Società  di 
navigazione  a  vapore,  nelle  quali  questa 
mansione,  come  ingenerale  il  disbrigo  degli 


(8)  Sentenza  5  febbraio  1884  {Ann.  Giur,  lial^ 
1884,  U,  235). 
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affari  di  caricamento,  è  demandato  a  spe- 
ciali uffizi  od  agenzìe,  quanto  per  ogni 
singolo  caso,  come  in  quello  in  cui  al  tempo 
della  navigazione  non  vi  fosse  alcun  capi- 
tano 0  questi  (forse  in  seguito  ad  una 
malattia)  non  fosse  in  grado  di  firmare  la 
polizza  di  carico.  Così  pure  il  capitano  stesso 
può  nominare  a  ciò  un  rappresentante. 

589.  Il  Borsari  nel  commento  alParti- 
colo  390  del  Codice  di  commercio  del  1865 
sì  propone  la  questione  della  validità  alFef- 
fetto  della  prova  della  polizza  di  carico  che 
il  capitano  abbia  firmato  per  quei  parenti 
a  favore  dei  quali  secondo  il  Codice  di  pro- 
cedura ci  vile  non  può  rendere  testimonianza, 
e  osserva  come  le  di  vergenze  giuridiche  sulla 
materia  del  carico  possano  accadere  fra  il 
caricatore  e  il  capitano,  in  quanto  il  primo 
sostiene  di  aver  fatto  il  carico  e  in  una  data 
quantità,  e  il  secondo  nega  il  carico  e  ia 
quantità:  fra  i  caricatori  e  il  proprietario, 
per  lo  stesso  oggetto:  fra  il  capitano  e  gii 
assicuratori,  mentre,  in  caso  di  perdita  delle 
merci,  il  primo  afferma  che  merci  altrui,  o 
di  sua  spettanza,  vennero  imbarcate  e  gli 
altri  oppugnano  la  prova  del  fatto.  Ora  la 
polizza  di  carico  è  là  per  dar  ragione  agli 
uni  0  agli  altri  dei  contendenti.  Ma  il  docu- 
mento, egli  insegna,  *  deve  avere  in  sé  la  sua 
forza  probante  ,.  Se  quelli  che  hanno  inte- 
rèsse di  asseverare  il  carico,  dirigono  le 
loro  azioni  contro  il  capitano,  è  chiaro  che 
la  firma  di  lui  sulla  polizza  è  prova  irrefra- 
gabile per  loro.  Non  è  il  capitano  che  possa 
opporre  il  suo  grado  di  parentela  coi  cari- 
catori; è  questo  assolutamente  un  diritto 
dei  terzi:  *  la  parentela  autorizza  il  sospetto 
della  collusione,  ma  quando  i  parenti  ven- 
gono a  capelli  fra  loro, altro  che  collusione! 
Ed  ecco  un  caso  in  cui  la  polizza  è  pro- 
vante «.  il  capitano,  in  tema  generale,  rap- 
presenta il  proprietario  e  gli  impone  la 
responsabilità  dei  fatti  pioprii,  semprechè 
coloro  che  si  difendono  colle  agnizioni  e 
confessioni  del  capitano  non  abbiano  col- 
luso con  esso  lui,  non  si  facciano  sostegno 
della  frode.  È  giusto  criterio  che  lasoscri* 
zione  del  capitano  sulla  polizza  di  carico 
ha  il  carattere  e  gli  effetti  delle  tesUmo 


nianze  rispetto  ai  terzi,  mentre  è  una  con- 
fessione rispetto  a  sé.  Il  proprietario  nei 
suoi  rapporti  ordinari  col  capitano  non  può 
considerarsi  come  terzo,  ma,  cessando  la  sua 
qualità  di  rappresentato,  quando  può  mo- 
strare ordita  una  frode  tra  il  capitano  e 
coloro  che  reclamano  un  diritto  in  forza 
della  polizza  di  carico  SiWoTSi  la  sua  posizione 
può  dirsi  senza  improprietà  essere  quella 
del  terzo.  Il  capitano  non  può  far  fede  del 
carico  fatto  da  suo  padre,  o  da  suo  figlio^ 
comb  non  può  farla  per  se  stesso. 

Accettiamo  in  ogni  sua  parte  l'insegna- 
mento deirillustre  Borsari,  perchè  crediamo 
che  mentre  si  deve  cercare  di  non  indebo- 
lire la  fede  che  il  commercio  attribuisce  ed 
ha  bisogno  di  attribuire  alla  polizza  di  carico,, 
non  si  possa  elevare  la  stessa  alla  qualità 
di  un  documento  inoppugnabile.  Sia  pure 
che  la  polizza  di  carico  faccia  fede  sino  a 
prova  contraria,  che  quando  essa  pecca  per 
vizio  intrinseco,  per  Tincompatibilità  per 
chi  l'allega  di  far  fede  a  se  stesso,  o  a  quelle 
persone  dalle  quali  non  può  essere  indotto 
come  teste,  è  troppo  certo  che  non  si  potrà 
invocare  come  prova  la  polizza  di  carico, 
mancando  alla  sua  validità  tale  coudizione 
principalissima. 

5S3.  Una  polizza  non  firmata  quali  effetti 
potrà  produrre?  Si  suole  distinguere,  e 
mentre  la  dottrina  ritiene  Tinvalidità  della 
polizza  non  sottoscritta  dal  capitano,  quando 
nella  polizza  manchi  la  firma  del  caricatore, 
si  suol  dire  che  di  fronte  al  capitano  fa  piena 
fede  dei  patti  intervenuti  tra  il  capitano  e 
il  caricatore,  perchè  la  firma  di  questi  non 
è  né  sostanziale  né  giustificata  dall'uso 
commerciale.  Lo  decise  la  Corte  di  Genova 
colla  sentenza  27  aprile  1880  (1)  osservando 
che  rimpetto  al  destinatario  delle  merci  la 
polizza  di  carico  fa  piena  prova  dei  patti 
intervenuti  tra  il  capitano  e  il  caricatore 
sebbene  trovisi  firmata  soltanto  dal  capi- 
tano. 

Noi  crediamo  che  la  polizza  di  carico 
non  firmata  dal  capitano  se  non  può  costi- 
tuire piena  prova,  deve  almeno  valere  come 
principio  di  prova  per  iscritto,  per  potere 
in  base  allo  stesso  chiedere  Tammissione 


(1)  Eco  Giur.,  IV    11,  307. 
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della  prova  teslimoDÌale,  per  stabilire  le 
condizioni  che  sarebbero  state  attestate 
dalla  polizza  di  carico,  ove  avesse  potuto 
far  prova  se  fosse  stata  regolare. 

534.  Vediamo  finalmente  della  dispo- 
sizione del  secondo  capoverso  delParticoIo 
556,  secondo  il  quale  il  caricatore  ha  diritto 
di  chiedere  uno  o  più  duplicati  deirorigi- 
nale  destinato  alle  persone  cui  devono  essere 
consegnate  le  cose  caricate.  Dice  la  legge 
nostra  che  in  questo  caso  si  applicano  le 
disposizioni  degli  articoli  277  e  278  del 
Codice  di  commercio  scritte  per  le  cambiali, 
il  primo  dei  quali  stabilisce  il  diritto  del 
prenditore  e  di  ogni  possessore  della  cam- 
biale verso  il  suo  girante,  di  avere  dal 
traente  uno  o  più  duplicati  della  cambiale 
il  secondo  dispone  che  ogni  duplicato  deve 
essere  dello  stesso  tenore  della  cambiale 
salva  la  diversa  indicazione  di  primo, 
HcondOy  ecc.  Soggiunge  Tart.  278  che  in 
mancanza  di  questa  diversa  indicazione, 
i  duplicati  si  considerano  come  altrettante 
cambiali  distinte. 

Questa  disposizione  del  nostro  Codice  è 
TÌvamente  censurata  dal  Vidari  (1),  e  lo  era 
stata  di  già,  quando  ancora  il  Codice  era 
allo  stato  di  progetto  dal  Vivante  (2).  Osserva 
il  Vidari  come  la  novità  introdotta  dal  no- 
stro Codice  è  contraria  agli  usi  del  com- 
mercio marittimo  il  quale  si  accontenta  che 
sovra  ciascun  esemplare  della  polizza  sia 
indicato  il  numero  degli  esemplari  emessi. 
La  Commissione  del  18G9  che  introdusse 
questa  disposizione  osservava:  *  Ritenuto 
che  la  polizza  di  carico  può  essere  al  porta- 
tore ed  è  fatta,  di  regola,  in  quattro  originali, 
e  che  deiroriginale  destinato  a  colui  che 
deve  ricevere  gli  oggetti  caricati  possano 
farsi  più  duplicati,  la  Commissione  ha  cre- 
duto opportuno  di  stabilire  che  in  questo 
caso  ciascun  duplicato  debba  enunciare,  se 
è  per  P,  2*  o  3*  ecc.  In  questo  modo  il 
caricatore  può  vendere  le  merci  anche  du- 
rante il  viaggio  ed  ottenere  delle  anticipa- 
zioni, accordando  diritto  di  pegno  sulla 
merce  viaggiante,  a  tenore  dell'art.  190  del 
Codice  vigente,  modificato  al  n.  217  verb. 


(1)  Op.  cit.,  S  611. 

(2)  naia  foUtza  di  earieo^^n.  15. 


Ma  la  mala  fede  può  abusarne,  e  il  carica- 
tore, che  si  trova  in  possesso  di  più  originali 
e  di  più  duplicati  della  polizza  di  carico, 
può  trarre  in  inganno  i  compratori  od  i 
sovventori,  vendendo*  la  merce  caricata  a 
più  d*uno,  o  traendo  cambiali  sopra  più 
corrispondenti,  purché  abbia  cura  di  tras- 
mettere a  ciascuno  di  loro  un  esemplare 
della  polizza,  col  quale  essi  possono  cre- 
dersi guarentiti. 

"  Esaminando  quella  disposizione,  con 
riguardo  alle  accennate  eventualità  ed  alla 
importanza  che  essa  può  avere  specialmente 
nei  casi  di  fallimento,  non  è  difficile  ravvi- 
sarne rinsuffìcienza. 

*  Essa  stabilisce  infatti,  fra  i  vari  dupli- 
cati della  stessa  polizza  di  carico,  una  di- 
stinzione, mediante  la  quale,  applicando  i 
principii  vigenti  nella  materia  cambiaria, 
non  sarà  difficile  di  stabilire  quale  di  essi 
dovrà  avere  efficacia;  ma,  data  l'uniformità 
che  deve  esistere  fra  più  originali  dello 
slesso  documento,  quale  sarà  il  carattere 
che  designerà  le  differenze  fra  l'esemplare 
consegnato  perchè  lo  trasmetta  al  destina* 
tario  della  merce? 

'^  Ciò  dimostra  la  necessità  di  stabilire 
un  mezzo  di  distinzione  tra  i  vari  originali 
della  polizza  di  carico,  e  questo  sembra  che 
debba  consistere  nell'indicazione,  in  cia- 
scheduno espressa,  delle  persone  a  cui  è  de- 
stinato. In  tal  modo  non  potrà  mai  accadere 
che  il  caricatore  trasmetta  ad  altri  la  polizza 
destinata  a  proprio  uso,  perchè  la  corri- 
spondente menzione,  in  essa  esistente, 
allontanerebbe  da  chiunque  Videa  che  il 
possesso  0  la  girata  di  quel  titolo  abbia 
potuto  fargli  acquistare  un  qualche  diritto 
sulla  merce ,. 

Dell'aver  introdotto  il  sistema  dei  dupli- 
cati dà  lode  al  legislatore  il  Pipia(3)  perchè, 
essendo  la  polizza  un  titolo  che  rappresenta 
simbolicamente  la  merce  come  la  lettera 
di  cambio  ed  il  vaglia  cambiario  rappresen- 
tano simbolicamente  le  somme  in  esso 
indicate,  è  equo  ed  opportuno  che  gli 
interessati  siano  salvaguardati  nei  loro 
diritti  e  nei  loro  interessi  da  possibili  casi 
di  frode,  di  smarrimento,  di  furto. 

(3)  Op.  cit.,  D.  296. 
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Però  a  noi  pare  che  il  nuovo  istituto,  che 
sì  voile  adottare  dal  nostro  Codice  coirap- 
plicare  alla  polizza  il  sistema  dei  duplicati 
cambiari  non  risponda  agli  usi  del  com- 
mercio marittimo  pel  quale  basta  che  sopra 
ciascun  esemplare  della  polizza  sia  indicato 
il  numero  degli  esemplari  emessi.  E  ag- 
giungasi che,  secondo  insegnano  ilVidari  (1) 


e  il  Vivante  (2),  per  applicare  ai  duplicati 
delie  polizze  di  carico  il  sistema  dei  dupli- 
cati cambiari  bisogna  dimenticare  che, 
quando  si  voglia  alle  polizze  applicare  un 
linguaggio  cambiario,  le  stesse  altro  non 
sono  che  biglietti  all'ordine  o  vaglia  cam- 
biari, quindi  titoli  pei  quali  non  si  emettono 
duplicati. 


Art.  557. 

Il  capitano  deve  consegnare  il  carico  nel  luogo  di  destinazione  a 
chi  gli  presenta  la  polizza  di  carico,  qualunque  sia  il  numero  che 
essa  porta,  se  non  gli  è  stata  notificata  alcuna  opposizione. 

In  caso  di  opposizione,  o  se  si  presentano  più  portatori  della 
polizza  di  carico,  il  capitano  deve  depositare  giudizialmente  il  carico, 
e  può  anche  farsi  autorizzare  a  venderne  la  quantità  occorrente  per 
il  pagamento  del  nolo. 

Sommario. 


535. 
536. 

537. 
538. 
539. 


540. 
541. 


A  chi  spetti  di  avere  la  consegna  delle  cose  caricate.  —  Motivi  delV articolo  557. 
Il  capitano  ha  obbligo  di  <iceertar8i  che  quello  che  reclama  la  consegna  déUe  merci 

ha  diritto  di  pretenderla. 
Quid  quando  esistano  più  esemplari  della  polizza  di  carico. 
Quid  se  V opposizione  alla  consegna  avvenga  a  scaricazione  cominciata. 
Del  caso  in  cui  sianvi  piò  polizze^  in  seguito  al  trasbordo  delle  merci  da  una 

nave  su  di  un^altra.  —  La  consegna  deve  essere  fatta  a  chi  figura  come  destina* 

tarlo  nella  pòlizza  originaria. 
Il  destinatario  delle  merci  ?m  diritto  alla  consegna  iure  proprio. 
Obblighi  del  destinatario  delle  merci  ricevute. 


5S5.  L^art.  557  è  nuovo,  non  ha  corri- 
spondenza nel  Codice  del  1865  e  in  quello 
francese,  venne  proposto  dalla  Commissione 
del  1669  la  quale  osservava  che  ove  le  di- 
sposizioni degli  art.  555  e  556  venissero 
osservate  molte  difficoltà  potrebbero  essere 
prevenute.  Nel  caso  però  che,  al  capitano 
arrivato  nel  porto  di  destinazione,  si  pre* 
sentino  più  portatori  delle  polizze  di 
carico,  nessuno  dei  quali  possa  presentare 
la  prima,  che  dà  diritto  al  ricevimento 
del  carico,  come  dovranno  risolversi  le 
questioni  che  possono  nascere  tra  essi,  e 
quale  contegno  dovrà  assumere  il  capitano? 
Le  contestazioni  vertenti  fra  i  vari  portatori 
delie  polizze  possono  offrire  gravi  difficoltà, 

(\)  Op.  cit.,  D.  15. 


che  non  si  possono  decidere  con  una  breve 
disposizione:  ma  i  principii  generali  di 
diritto  e  le  particolarità  dei  singoli  casi  offri- 
ranno all'autorità  giudiziaria  gli  elementi 
necessari  a  pronunziare  giustamente. 

"  Anche,  riguardo  al  contegno  da  tenersi 
dal  capitano  nella  consegna  del  carico,  U 
codice  di  commercio  non  può  restar  silen- 
zioso, e,  tenuto  conto  deirinteresse  generale 
del  commercio,  non  meno  che  dell'interesse 
dei  singoli,  la  soluzione  non  può  essere 
dubbia.  Al  commercio  in  generale  interessa 
che  le  navi  depongano  il  carico  al  più  presto 
possibile  per  intraprendere  nuovi  viaggi,  ed 
ai  commercianti  interessa  la  sicurezza 
degli  affari:  conviene,  quindi,  che  il  capitano 


(2j  Op.  cit.,  n.  611. 
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possa  conse^are  la  merce  a  chiunque  si 
presenti  JegilUmato  a  riceverla,  e,  poiché 
il  solo  allo,  che  può  legittimare  il  ricevi- 
mento del  carico,  è  la  polizza  destinata  a 
colui  al  quale  deve  farsi  la  consegna,  se  la 
polizza  è  al  portatore,  il  capitano  deve  con- 
segnare il  carico,  a  chi  gli  presenta  nel 
luogo  di  destinazione  la  prima.  Può  darsi, 
per  altro,  che  il  portatore  della  prima  non 
si  presenti  a  ricevere  il  carico,  ma  si  pre- 
senti il  portatore  di  un  altro  esemplare 
della  polizza.  In  tal  caso  l'interesse  generale 
richiede  che  il  capitano  possa  consegnare 
il  carico  a  chi  lo  domanda,  ma,  se  i 
più  sono  portatori  delle  polizze,  che  richie- 
dono la  consegna  del  carico,  o  se  taluno, 
anche  senza  produrre  una  polizza,  fa  oppo- 
sizione a  tale  consegna,  il  capitano  deve 
avere  facoltà  di  fare  il  deposito  giudiziale 
del  carico,  e  di  venderlo  nella  parte  occor- 
rente per  il  pagamento  del  nolo.  La  Com- 
missione reputò  che  queste  disposizioni 
debbono  giovare  in  molti  casi  possibili... ,. 

536.  Passiamo,  dopo  esposte  le  ragioni 
che  hanno  motivata  la  disposizione  dell'ar- 
ticolo  in  esame,  al  suo  commento.  11  capi- 
tano ha  Tobbligo  di  consegnare  il  carico  a 
chi  gli  presenta  la  polizza  di  carico.  Però, 
da  questa  disposizione,  non  si  sarebbe  auto- 
rizzati a  concludere  che,  quante  volte,il  capi- 
tano, consegna  la  merce  a  chi  è  possessore 
della  polizza  di  carico,  è  liberato  da  ogni 
responsabilità.  No,  il  capitano  è  obbligato 
ad  accertarsi  delPidentità  delle  persone  a 
favore  delle  quali  sono  state  girate  le  polizze 
all'ordine  e  di  quelli  che  si  presentano  quali 
possessori  delle  polizze  nominative;  se  tra- 
scura tal  verificazione  incorre  nella  respon- 
sabilità pei  danni  derivanti  dal  fatto  dello 
avere  consegnato  il  carico  a  persona  diversa 
da  quella  del   legittimo  possessore.  Que- 
st*obbligo  incombe  al  capitano  perchè  la 
presunzione  che  le  polizze  siano  legittima- 
mente possedute  da  chi  le  presenta,  si  può 
applicare  solamente  alle  polizze  al  porta- 
tore,per  le  quali  il  possesso  vale  titolo,  non 
alle  polizze  all'ordine,  introdotte,  oltreché 
per  facilitare  il  celere  movimento  delle 
merci,  anche  per  garantire  contro  gli  smar- 

(I)  Op.  cit,  pajr.  3in. 


rimenti  e  le  possibili  frodi,  e  per  assicurare 
che  le  merci  si  consegnino  soltanto  alle 
persone  indicate  nelPordine. 

Quindi  l'obbligo  del  capitano,  di  conse- 
gnare le  merci  al  portatore  della  polizza  di 
carico,  va  inteso  in  questo  senso  che  il  ca- 
pitano deve  accertarsi  del  possesso  regolare 
della  polizza  in  colui  che  la  presenta.  Nes- 
sun'altrà  indagine  è  ammissibile  da  parte 
del  capitano  perchè  secondo  insegna  Emé- 
rigon (I)  'le  porteur  régulier  des  connais- 
"  sements,  a  droit  à  la  délivrance  des  mar- 
*  chandises,  sans  qu'on  puisse  élever  contre 
"  lui  la  question  de  propriété  ,.  È  perciò 
esente  da  qualunque  responsabilità  il  capi- 
tano quando  eseguisce  la  sua  obbligazione 
di  consegnare  il  carico  a  chi  gli  presentala 
polizza;  solo  a  lui  incombe  l'obbligo  di  esi- 
gere dal  destinatario  la  presentazione  del 
proprio  esemplare,  qualunque  consegna  che 
egli  facesse,  senza  pretendere  ciò,  vincole- 
rebbe rìmpetto  ai  terzi  la  propria  respon- 
sabilità. 

Il  Repetti  (2)  fa  a  questo  riguardo  un 
caso  che  non  è  nella  pratica  infrequente 
e  che  ci  piace  riferire  a  conferma  dello 
esposto  principio.  "  Suppongasi  il  caso  che 
il  carico  della  nave  sia  venduto,  e  che  il 
venditore,  anziché  spedire  direttamente  la 
polizza    al   compratore,  destinatario   del 
carico  stesso,  la  spedisca  al  proprip  corri- 
spondente, perché  la  consegni  al  destina- 
tario solamente  dopo  che  abbia  pagato  it 
prezzo  del  carico.  Se  il  capitano  consegna 
le  merci  a  questo  destinatario,  quand'anche 
non  gli  presenti  la  polizza,  evidentemente 
il  venditore  perde,  per  colpa  sua,  il  possesso 
delle  merci  che  si  era  riservato  a  garanzia 
del  suo  credito,  col  non  trasmettere  la  po- 
lizza relativa  direttamente  a  mani  del  desti- 
natario, e  quindi  avrà  diritto  di  essere 
rifatto  del  danno  subito. 

*  Né  basta,  osserva  giustamente  il  Vi- 
vante,  che  taluno  si  presenti  col  lascia- pas- 
sare delle  Dogane.  Ciò,  è  vero,  fa  presu- 
mere che  costui  possiede  anche  la  polizza, 
ma  non  esclude  la  possibilità  che  l'abbia 
girata  o  trasmessa,  dopo  che  ottenne  il 
lascia- passare,. 

Questa  del  resto  è   la  dottrina  ricono- 

I       (1)  Puìizza  di  carico  nel  Bigetto  Hai ,  n.  J18. 
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scìula  generalmente  dagli  scrittori  e  dalla 
più  approvata  giurisprudenza  marittima  ed 
è  splendidamente  riassunta  dal  Desjardins 
il  quale  insegna  (1):  '^  il  est  une  obligation 

*  d'un  caractère  general  que  le  porteur  doit 

*  préalablement  accomplir:  il  faut  qu^il 
'^  produise  son  titre.  Si  le  capitaine  a,  par 

*  condìscendence,  autorisé  le  décharge- 
'  ment  avant  cette  production,  il  pourra, 

*  sans  nul  doute,  arrèter  ce  déchargement 

*  dès  qu'il  le  jugera  convenable.  11  ne  suf- 

*  fìrait  pas  au  destinataire  de  prouver  qu'il 

*  est  acheteur  des  marchandises,  ni  mème 

*  que  le  connaissement  fait  en  son  nom,  se 

*  trouve  sur  la  place  saisi  par  lui  méme 
'  entre  les  mains  des  expé(liteurs  ou  de  leur 

*  agents  :  le  capitaine  a  le  droit  d'exiger 

*  qu'il  se  présente,  le  connaissement  à  la 

*  main  ,. 

Unica  eccezione  a  quest'obbligo  del  ca- 
pitano è  quella  in  cui  egli  fosse  diffidato  a 
non  effettuare  la  consegna,  vi  fosse  cioè 
opposizione. 

539.  La  polizza,  come  abbiamo  visto, 
commentando  l'articolo  556,  può  essere 
fatta  e  rilasciata  al  caricatore  in  più 
esemplari.  Ora  ognuno  di  questi  esem- 
plari è  un  titolo  valido  ed  efficace  per 
ottenere  dal  capitano  la  consegna  delle 
merci  caricate,  quale  di  questi  vari  esem- 
plari, costituirà  il  titolo  per  ottenere  la 
consegna  del  carico?  La  legge  risolve  la 
questione,  nell'articolo  che  esaminiamo,  di- 
sponendo che  in  caso  di  opposizione,  o  se 
si  presentino  più  portatori  delle  polizze,  il 
capitano  deve  depositare  giudizialmente  il 
carico  e  può  anche  farsi  autorizzare  a  ven- 
derne la  quantità  occorrente  per  il  paga- 
mento del  nolo.  Quindi,  ove  si  presenti  il 
caso  che  ci  siamo  proposti,  il  capitano  ha, 
non  la  facoltà  ma  l'obbligo  di  fare  il  depo- 
sito giudiziale  del  carico,  e  la  inosservanza 
dello  stesso  costituirebbe  una  violazione  di 
legge,  di  cui  dovrebbe  rispondere,  quando 
dai  tribunali  venisse  deciso  che,  chi  ottenne 
la]consegna  delle  merci  caricate,  non  aveva 
diritto  di  ottenerla. 

L'obbligo  di  fare  il  deposito  della  merce 

(1)  Op.  cit,  n.  933. 


nel  caso  in  cui  sianvi  più  portatori  della 
polizza  di  carico  è  assoluto,  e  se  il  capitano 
consegnasse  ad  alcuno  di  essi  risponde- 
rebbe verso  gli  altri  del  valore  della  merce 
medesima,  tranne  ove  dimostrasse,  come 
decise  la  Corte  d'appello  di  Venezia  (2),  la 
prevalenza  del  diritto  di  colui  a  cui  avesse 
fatto  la  consegna.  Il  caso  sottoposto  a  quella 
*  Corte  era  il  seguente.  Una  società  di  tras- 
porti, dopo  aver  rilasciato  la  polizza  di  ca- 
rico alla  ditta  caricatrice,  quando  la  merce 
era  in  viaggio  ordinava  alla  ditta  racco- 
mandataria  di  consegnarla  ad  altra  ditta, 
alla  quale  trasmetteva  una  seconda  polizza 
identica  alla  prima,  pel  motivo  che  la  ditta 
caricatrice  girataria  della  prima  polizza 
aveva  sospeso  i  pagamenti.  La  consegna 
infatti  avveniva  alla  portatrice  della  se- 
conda polizza.  E  la  Corte  condannava  ai 
danni  la  ditta  raccomandataria,  per  non 
aver  depositato,  osservando  come  nel  con- 
flitto delle  diverse  polizze  e  delle  opposte 
domande  di  riconsegna,  era  tenuta  a  depo- 
sitare giudizialmente  la  merce  e  non  pò* 
leva  farsi  arbitra  e  giudice  del  disimp^no 
del  proprio  obbligo  di  restituzione  del  ca- 
rico a  chi  di  ragione. 

Ed  infatti,  ove  fosse  avvenuto  il  deposito 
della  merce  contestata,  sarebbe  spettato  ai 
portatori  delle  varie  polizze  di  far  giudicare 
la  prevalenza  del  loro  diritto  di  quello  del- 
l'uno cioè  al  confronto  dell'altro,  onde  avere 
perse  libera- la  consegna  della  merce  depo- 
sitata. Ma  quando  la  raccomandataria  o  il 
capitano  consegna  ad  uno  dei  vari  porta- 
tori, è  evidente  che  deve  risarcire  i  danni 
dal  suo  fatto  arbitrario  derivati,  e  quindi 
dalla  sua  colpa,  perchè  per  effetto  dell'av- 
venuta consegna  non  ha  più,  il  primo  por- 
tatore della  polizza,  un  titolo  per  agire  onde 
ottenere  la  consegna  della  merce  alla  quale 
aveva  diritto.  Di  fronte  agli  art.  407  e  557 
del  Codice  di  commercio  nel  momento 
dell'arrivo  delle  merci  nel  luogo  di  desti- 
nazione sorge  il  diritto  alla  riconsegna  nel 
portatore  della  polizza,  entrambe  le  polizze 
stavano  per  attestare  quel  diritto;  sorgeva 
quindi  evidente  la  necessità  del  deposito 
giudiziale,  che  solo  può,  secondo  il  concetto 


(2)  Seot«oza  16  gennaio  1»VU  {Temi  0en9VM$^ 
1890,  pag.  543). 
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della  nostra  legge,  salvaguardare  i  dirilti 
degli  interessati. 

ftSS.  Potendo,  però,  tanto  Topposizione 
che  il  concorso  di  diverse  polizze»  verifi* 
carsi  quando  la  scaricazione  delle  merci  è 
già  cominciata,  anche  in  questo  caso  dovrà 
il  capitano  ottemperare  a  quanto  prescrive 
l'articolo  in  esame,  perchè  il  diritto  di  chi 
primo  si  presenta  per  ricevere  la  consegna 
del  carico,  in  tanto  sta,  in  quanto  egli  sia 
il  solo  a  poterlo  reclamare.  Mutato  lo  stato 
delle  cose,  quando  altri,  munito  di  un  titolo 
identico  a  quello  posseduto  da  chi  si  pre- 
sentò per  il  primo,  si  fa  a  reclamare  in  suo 
DOQie  la  consegna,  ove  un  accordo  fra  i 
portatori  delle  varie  polizze  non  succeda,  è 
necessario  provvedere  al  deposito  delle 
merci. 

539.  Fin  qui  del  caso  in  cui  le  merci 
vengano  scaricate  direttamente  dalla  nave 
nel  porto  a  cui  era  diretta.  Accade  però  di 
frequente,  nei  lunghi  viaggi  a  vapore,  che 
le  Società  di  navigazione  assumano  di 
trasportare  le  merci  fino  ad  un  porto  dove 
ordinariamente nongiungono  i  loro  piroscafi, 
riservandosi  la  facoltà  di  compiere  il  tras- 
porto mediante  i  vapori  di  altre  linee  di 
navigazione. 

In  questo  caso  quali  saranno  i  diritti 
dei  portatori  delle  polizze  di  carico,  di 
fronte  al  capitano,  polla  consegna  della 
merce?  Il  Repetti  (1)  ritiene  che  il  posses- 
sore della  polizza  originaria  a  lui  pervenuta 
legittimamente  dal  caricatore,  abbia  diritto 
prevalente  su  tutti  gli  altri  portatori  di 
polizze  create  in  occasione  di  trasbordo,  nei 
porti  intermedi  tra  quello  di  partenza  e 
quello  di  destinazione,  nei  quali  le  merci 
fossero  state  scaricate  e  poi  ricaricate 
sulla  stessa  nave  o  su  navi  diverse. 

Crediamo  ciò  esatto;  aggiungiamo  che  la 
questiona  a  noi  pare  decisa  dall'art.  411 
del  Codice  di  commercio,  scritto  pel 
contratto  di  trasporto,  la  cui  disposizione 
comete  altre  di  questo  titolo  devono  appli- 
carsi al  contratto  di  noleggio.  Tale  articolo 
dispone  che  ogni  domanda  di  risarcimento 
di  danno  deve  essere  diretta  contro  il  primo 


e  contro  l'ultimo  vettore;  si  può  proporre 
contro  il  vettore  intermedio,  quando  si 
provi  che  il  danno  sia  avvenuto  durante  il 
trasporto  da  lui  eseguito.  Ogni  vettore  chia- 
mato a  rispondere  di  fatti  non  suoi,  ha  la 
scelta  di  rivolgere  le  sue  azioni  contro  il 
vettore  che  immediatamente  lo  precede, 
oppure  contro  il  vettore  intermedio  respon- 
sabile del  danno,  secondo  la  precedente 
disposizione. 

Ora  non  occorre  dimostrare  come,  la 
creazione  di  nuove  polizze,  in  occasione  di 
trasbordo  e  nei  porti  intermedi  non  dà  vita 
a  nuovi  contratti  di  noleggio,  come  questo 
sia  e  rimanga  sempre  un  unico  contratto, 
creato  ed  eseguito  nel  porto  di  partenza, 
che  si  completa  e  riceve  la  sua  piena  ese- 
cuzione nel  porto  di  destinazione.  Il  capi- 
tano della  nave  che  nel  porto  intermedio 
assume  di  continuare  il  trasporto  fino  al 
porto  dove  le  merci  sono  destinate  e  de- 
vono essere  scaricate  è  un  mandatario  so- 
stituito a  quello  che,  quando  sorse  il  con- 
tratto, si  assunse  il  trasporto  fino  al  porto 
di  destinazione,  ma  l'obbligazione  venne 
assunta  da  colui  che  per  il  primo  si  assunse 
di  trasportare  le  merci,  epperciò  è  alla 
polizza  originaria,  a  colui  che  in  esso  figura 
destinatario  delle  merci  che  si  deve  avere 
riguardo  per  decidere  a  chi  spetti  il  diritto 
alla  consegna,  e  a  lui  le  merci  devono  essere 
consegnate. 

11  contratto  è  unico  non  ostante  il  tras- 
bordo, unico  l'oggetto  di  esso  benché  il 
trasporto  debba  in  parte  eseguirsi  da  un 
vettore  diverso  ed  unica  non  può  non  essere 
la  polizza  di  carico,  secondo  la  quale  devono 
regolarsi  le  condizioni  del  trasporto  e  la 
riconsegna  della  merce,  perchè  il  posses- 
sore di  essa,  all'infuori  di  quanto  riguarda 
l'esecuzione  del  trasporto,  è  affatto  estraneo 
agli  atti  di  coloro  che  debbono  contribuirvi. 
Egli  ha,  osserva,  con  ragione,  la  Corte  di 
Appello  di  Venezia  nella  sentenza  3  aprile 
1884,  diritto  assoluto  ed  indipendente,  se- 
condo TarL  557  del  Codice  di  commercio, 
ad  avere  la  consegna  della  merce  all'arrivo 
suo  nel  luogo  di  destinazione,  come  è  rif 
chiesto  dall'indole  giurìdica  e  dall'ufficio 
economico  delle  polizze  di  carico  all'ordine 


(1)  Op.  cit.,  n.  121. 
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o  al  portatore,  che  è  un  titolo  specialmente 
destinato  alla  circolazione  dei  valori  rappre- 
sentati dalle  merci  viaggianti.  Né  a  questo 
si  oppone  la  letterale  espressione  dell'arti- 
colo 557  che,  quantunque  sia  inteso  a  rego- 
lare il  caso  più  semplice  di  un  trasporto 
assunto  direttamente  dal  capitano  per  ese- 
guirlo colla  sua  nave,  comprende  virtual- 
mente anche  il  caso,  dell'esecuzione  della 
ultima  parte  di  un  trasporto  assunto  da  un 
precedente  vettore. 

Questo  è  pure  conforme  agli  interessi  del 
commercio,  perchè  se  il  possessore  origi- 
nario della  polizza  non  avesse  diritto  alla 
consegna  del  carico,  prima  di  giungere  in 
possesso  di  tutte  le  polizze  create  in  occa- 
sione di  trasbordi  nei  porti  intermedi,  le 
polizze  di  carico  non  servirebbero  più  allo 
scopo  cui  furono  destinate. 

In  senso  pienamente  conforme  a  quanto 
osserviamo  è  la  citata  sentenza  della  Corte 
d'appello  di  Venezia  del  3  aprile  1884  (1) 
la  quale  decise  che  nei  trasporti  marittimi 
diretti,  con  facoltà  di  trasbordo,  il  capitano 
della  nave  che  trasporta  le  cose  caricate 
al  luogo  di  destinazione,  deve  consegnarle 
a  chi  gli  si  presenti  come  possessore  legit- 
timo della  polizza  all'ordine,  emessa  dal 
capitano,  che  le  ha  ricevute  nel  porto  di 
origine,  ancorché  non  si  presenti  anche  la 
polizza  che  fosse  stata  emessa  nel  ricevere 
il  trasbordo. 


ft40.  11  destinatario  della  merce,  indi- 
cato nella  polizza  di  oarico  ha  quindi,  di- 
ritto ad  avere  la  consegna  delle  cose  cari- 
cate. Questo  suo  diritto  egli  attinge  dalla 
data  della  firma  della  polizza  di  carico, 
come  pure  quello  di  reclamare  jur^  proprio 
i  danni  derivati  dal  ritardo  nella  partenza 
della  nave  attribuibile  al  capitano,  né  è 
possibile  sostenere  che  egli  in  questo  caso 
faccia  valere  i  diritti  del  noleggiatore  (2). 

541;  Quali  sono  gli  obblighi  del  desti- 
natario ?  Egli  deve  anzitutto  rilasciare  al 
capitano  una  ricevuta  del  carico  e  pagargli 
il  nolo  pattuito  e  tutte  quelle  altre  somme 
che  possono  essere  a  suo  carico,  in  dipen- 
denza dell'eseguito  trasporto.  Del  primo  di 
questi  obblighi  ci  occuperemo  nel  com- 
mento dell'art  560;  quanto  al  secondo,  di 
quello  cioè  che  obbliga  il  destinatario  al 
pagamento  del  nolo  pattuito,  ci  basti  per  ora 
dire  che  il  pagamento  deve  essere  fatto  nella 
misura  fissata  nella  polizza,  o  nel  contratto 
di  noleggio,  né  può  il  destinatario  sottrarsi 
a  quest'obbligo  coll'abbandonare  le  merci 
al  capitano. 

L'uso  di  questa  facoltà  gli  è  interdetto 
dall'art.  581  che  esamineremo.  Per  il  pa- 
gamento del  nolo  può  essere  il  capitano 
autorizzato  a  vendere  la  quantità  delle 
merci  che  occorre  perché  egli  possa  essere 
integralmente  pagato. 


Art*  55S« 

La  polizza  di  carico,  formata  nel  modo  sopra  stabilito,  fa  prova 
fra  tutte  le  parli  inleressale  nel  carico,  come  pure  ira  esse  e  gli 
assicuratori. 

Art.   559« 

In  caso  di  diversità  Ira  le  polizze  di  un  medesimo  carico,  fa  prova 
quella  che  è  presso  il  capitano,  se  è  riempiuta  di  mano  del  caricatore 
0  di  mano  del  commissionario;  e  quella  che  è  presentata  dal  caricatore 
0  dalla  persona  cui  è  diretta  la  spedizione  fa  prova,  se  è  riempiuta  di 
mano  del  capitano. 


(1)  Causa  Florio -Rabattina- Barbieri   (Temi 
VenetOf  Xy  pag.  216}. 


(2)  Vedi  in  questo  senso  la  sentenza  19  feb- 
braio 1886  della  Corte  d'appello  di  Genova  {Vi^ 
ritto  commireial0f  111,  pag.  412). 
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Sominarlo. 

542.  QuaU  prova  fornisca  la  polizza  di  carico. 

543.  Quali  siano  le  parti  interessate  nel  carico  tra  le  quali  la  polizza  di  carico  fa  fede. 

544.  Esame  e  ragione  della  disposizione  secondo  la  quale  la  polizza  di  carico  fa  fede 

anche  rimpetto  agli  assicuratori. 

545.  Quali  fatti  attesti  la  polizza  di  carico.  —  Se  faccia  fede  della  proprietà  delle  cose 

caricate. 

546.  La  polizza^  non  redatta  in  conformità  degU  articoli  555  e  566.  non  può  fornire 

alcuna  prova. 

547.  Diversità  tra  i  vaH  esemplari  della  pòlizza.  —  Esame  della  disposizione  delV ar- 

ticolo 559  del  Codice  di  commercio. 

548.  Inapplicabilità  dell'articolo  559  al  caso  di  diversità  tra  Vesemplare  esteso  dal 

capitano  e  quello  esteso  dal  caricatore. 


ft4S.  Parlando  della  polizza  come  docu- 
mento di  prova  è  necessario  ricordare  gli 
elementi  che  devono  concorrere  alla  sua  for* 
inazione,  e  quelli  che  sono  sostanziali  per 
assicurarne  resistenza  giuridica,  perchè  è 
appunto  dalla  regolarità  del  titolo,  che  di- 
pende il  valore  della  polizza  come  docu- 
mento probatorio.  Lo  dice  espressamente 
l'art.  558  che  dobbiamo  esaminare:  la  po- 
lizza di  carico,  formata  nel  modo  sopra  sta- 
bilito fa  prova  tra  tutte  le  parti  interessate 
nel  carico,  come  pure  tra  esse  e  gli  assicu- 
ratori. Questo  è  pure  il  principio  insegnato 
daValin  e  adottato  dal  Codice  di  commercio 
francese  alPart.  238  nel  quale  si  prescrive 
che  *  le  connaissement  redige  dans  la 
'  forme  ci-dessus  presente,  fait  foi  entre 

*  toutes  les  parties  intéressées  au  charge- 

*  ment,  et  entre  elles  et  les  assureurs  ,. 
Nel  concetto  della  legge  nostra  la  polizza 

di  carico,  senza  essere  considerata  come 
atto  pubblico,  ha  un  valore  di  prova  che 
equivale  a  quello  che,  a  termini  delle  leggi 
civili,  è  attribuito  airatto  pubblico,  e  questa 
forza  secondo  il  Borsari  (1)  essa  trae  da  più 
cause  :  1*  dal  fatto  che  nelle  convenzioni 
commerciali  si  è  meno  rigorosi  che  nelle 
civili,  si  ha  più  interesse  nel  crederle  vere 
che  nel  dubitare  della  loro  verità;  2*  perchè 
dal  complesso  di  enunciazioni  che  sono 
richieste  nella  polizza  di  carico,  i  fatti  cor- 
rispondenti tanto  più  se  dietro  la  polizza 
sta  il  contratto  di  noleggio,  risulta  una  po- 
tente praesumptio  juris  a  favore  del  docu- 
mento; 3*"  perchè  il  capitano  benché  parte 


(1)  Op.  cìt.,  n.  1136. 


e  responsabile,  se  non  si  dimostri  ch*egli 
sia  mosso  da  un  fine  meno  legittimo,  ri- 
vestendo in  qualche  grado  qualità  di  pub- 
blico ufficiale,  aggiunse  autorità  alPatto  da 
lui  sottoscritto.  Onde,  soggiunge  il  citato 
autore,  *  il  dire  che  la  polizza  di  carico  è 
una  praesumptio  juris  et  de  Jure  riguardo 
alle  parti  che  Thanno  sottoscritta  e  una 
praesumptio  juris  rìgUBrdo  agli  interessati 
mi  sembra  esatto  ,. 

648.  Quali  sono  le  parti  interessate  nel 
carico  rispetto  alle  quali  la  polizza  di  carico 
fa  piena  fede  ?  È  evidente  che  il  capitano, 
il  caricatore  e  il  destinatario  delle  merci,  i 
creditori  di  una  di  queste  persone,  e  gli 
assicuratori  sono  tra  quelli  a  cui  Tarticolo 
in  esame  si  riferisce.  Si  applica  lo  stesso  al 
proprietario  della  nave?  A  noi  pare  evi- 
dente perchè  lo  stesso  ha  un  vero  e  reale 
interesse  nel  carico,  sia  pel  nolo,  sia  per  la 
responsabilità  che  assume. 

&44«  Può  parere  enorme,  scrive  il  Re- 
petti (2),  e  contrario  ai  principii  del  diritto 
comune  che  la  polizza  redatta  fra  capitano 
e  caricatore  possa  estendere  la  sua  forza 
probatoria  alPassicuratore,  che  non  inter- 
venne a  redigerla;  *  ma  ove  si  pensi  che  è 
rilasciata  al  capitano  nel  tempo  rimanente, 
quando  si  ignorano  le  sorti  del  viaggio,  che 
vien  redatta  in  parecchi  esemplari  dei  quali 
uno  solo  resta  nelle  mani  del  capitano  e 
gli  altri  vanno  per  via  diversa,  codcchèi 
succeduto  il  sinistro,  sarebbe  difficile  riti* 

(2)  Op.  cit,  n.  56. 


ss  —  Cod.  di  comm.  —  Commento.  —  Commercio  marittimo  e  navigazione. 
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rarli  tutti  per  cambiamele  enunciazioni; 
ove  si  pensi  alPinteresse  sommo  del  ca- 
pitano di  non  dichiarare  un  carico  maggiore 
di  quello  effettivamente  imbarcato,  perchè 
essa  forma  la  legge  della  consegna  tra  lui 
e  il  destinatario;  si  spiegherà  facilmente 
che  la  polizza  abbia  la  virtù  di  estendere  la 
propria  forza  probante  anche  a  persone 
che  non  presero  parte  alla  sua  redazione. 
*  Se  poi  a  questo  si  aggiunge  la  severità, 
colla  quale  il  codice  della  marina  mercan- 
tile colpisce  il  capitano,  il  quale  commette 
alterazioni  o  falsità  nella  polizza,  questa 
fiducia  nella  medesima  apparisce  maggior- 
mente giustificata .  :  difatti  tale  Codice 
punisce  colla  reclusione  non  minore  di 
anni  cinque,  estensibile  a  dieci,  il  capitano, 
padrone  o  altro  incaricato  del  comando  di 
una  nave,  che  dolosamente  formi,  sotto- 
scriva una  polizza  di  carico  falsa  o  ne 
alteri  una  vera  (1),  e  col  carcere  o  con 
multa  qualunque  frode  commessa  tanto 
dal  capitano  o  padrone,  quanto  dalle  altre 
persone  deirequipaggio  a  pregiudizio  degli 
interessati  nella  nave  o  nel  carico  (2). 

54&.  Quale  prova  fornisce  la  polizza 
di  carico?  Abbiamo  visto  che  dalla  stessa 
deve  risultare  la  persona  del  caricatore  e 
la  sua  residenza,  la  persona  cui  è  diretta 
la  spedizione,  il  nome  del  capitano  o  pa- 
drone, il  nome,  la  nazionalità  e  la  portata 
della  nave,  il  luogo  della  partenza  e  quello 
della  destinazione,  il  nolo,  e  deve  portare  in 
margine  le  marche  ed  i  numeri  delle  cose 
caricate  ;  quindi  nessun  dubbio  potrà  es- 
sere sollevato  in  ordine  a  quei  fatti  contro 
le  risultanze  della  polizza,  se  questa  sarà 
regolarmente  formata,  ma  potrà  la  polizza 
far  fede  della  proprietà  delle  cose  caricate? 
Noi  non  lo  crediamo.  *  La  polizza  di  ca- 
rico, scrive  il  prof.  Vivante  (3),  non  attesta 
la  proprietà  delle  merci  viaggianti:  anzi 
il  legislatore  (anche  nel  citato  art.  557)  vi 
omise  a  bella  posta  qualsiasi  espressione 
che  ne  potesse  indicare  la  proprietà.  Essa 
dimostra  solamente  che  il  possessore  del 
titolo  ha  un  diritto  proprio  ed  esclusivo  di 
farsi  consegnare  le  merci  e  quindi  èia  prova 

(1)  Art.  907. 
(1)  Art.  366. 


che  possiede  col  mezzo  del  capitano.  La 
polizza  è  il  titolo  del  possesso  non  della 
proprietà  delle  merci  e  la  sua  girata  non 
trasmette  che  il  possesso  delle  medesime. 
Il  dire  che  la  girata  trasmette  la  proprietà 
delle  cambiali  è  esatto  perchè  la  cambiale 
contiene  una  promessa  di  denaro,  mezzo 
fungibile  per  eccellenza,  che  appena  ri- 
scosso si  confonde  nel  patrimonio  del  pren- 
ditore cambiario.  Ma  la  polizza  contiene 
una  promessa  di  merci,  che  hanno  per  lo 
più  qualche  qualità  e  segno  particolare, 
onde  non  può  dirsi  a  priori  che  appena 
entrate  nel  magazzino  del  consegnatario  si 
confondano  colle  sue  merci.  Vi  è  solo  la 
presunzione  che  il  regolare  possessore  della 
polizza  possiede  per  se  stesso  e  a  titolo  di 
proprietà,  quando  non  si  provi  che  abbia 
cominciato  a  possedere  per  conto  altrui 
(art.  687  God.  civ.).  Questa  presunzione, 
conseguenza  precipua  del  possesso  è  il  fon- 
damento del  credito  commerciale  ,. 

54<».  Dalla  lettera  delPart.  557  noi  cre- 
diamo non  potrebbe  dedursi  che  come  la 
polizza,  per  far  fede  tra  le  parti  interessate 
nel  carico,  deve  essere  redatta  e  formata 
secondo  gli  art.  555  e  556  così,  ove  non 
sia  a  tali  disposizioni  conforme  la  polizza 
non  ha  alcun  valore  probatorio  rimpetto 
agli  assicuratori.  Esattamente  scrive  il  Re- 
petti (4)  che  quelle  non  redatte  nel  modo 
voluto  dal  legislatore  non  fanno,  è  vero, 
fede  completa  rispetto  agli  assicuratori,  ma 
non  perciò  perdono  ogni  valore,  e  potranno 
per  forza  di  altre  circostanze  integrare  la 
loro  fede. 

Riassumendo  su  questo  punto  possiamo 
dire  che  la  polizza  di  carico  fa  piena  fede 
tra  coloro  che  Thanno  sottoscritta.  Fa  osta- 
colo, avendo  la  presunzione  della  verità 
contro  coloro  che  non  possono  esercitare 
diritti  contrari  se  non  provando  la  invali- 
dità, o  almeno  la  inefficacia  rispetto  ai 
terzi  di  quel  documento. 

549.  Vediamo  ora  del  caso  in  cui  siayi 
diversità  tra  i  vari  esemplari  della  polizza, 
È  quello  che  la  legge  contempla  airarti- 

(3)  Op.  cit.,  art.  67. 

(4)  Op.  cit.,  n.  61 
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colo  559  disponendo  che,  in  caso  di  diver- 
sità tra  le  polizze  di  un  medesimo  carico, 
fa  prova  quella  che  è  presso  il  capitano, 
se  è  riempiuta  di  mano  del  caricatore  o 
di  mano  del  suo  commissionario:  e  quella 
che  è  presentata  dal  caricatore  o  dalle  per- 
sone cui  è  diretta  la  spedizione  fa  prova, 
se  è  riempiuta  di  mano  del  capitano. 

La  disposizione  del  Codice  nostro  pro- 
viene dairarticolo  6  del  titolo  Des  chartes 
pariies  della  Ordinanza  del  1681.  Il  caso 
che  la  legge  contempla  può  essere  frequcn* 
tissimo.  Le  polizze  di  carico  sono,  per  Io 
più,  stampate,  vi  deve  essere  aggiunto  un 
patto;  lo  stesso  è  scritto  in  uno  o  due  dei 
vari  esemplari,  non  è  scritto  sugli  altri. 
Tutti  sono  firmati  dalle  persone  che  la 
legge  indica  all'art.  556.  Valin  scrive  com- 
mentando Tart.  6  della  Ordinanza:  *  ce 

*  n'est  donc   pas  la  signature  seule  du 

*  maitre  qui  décide,  en  cas  de  diversité, 

*  des  connaissements  pour  le  mème  fait, 

*  soit  par  rapport  à  la  quantité  et  qualité 

*  des  marchandises,  soit  à  Tégard  de  la 

*  quantité  du  frèt  et  des  autres  énoncia- 

*  tions  du  connaissement ..  Scopo  della 
legge  a  questo  riguardo  si  è  quello  di  sta- 
bilire in  qual  caso  un  esemplare  della  po- 
lizza faccia  fede  di  fronte  ad  un  altro  esem- 
plare che  ne  discordi  essendo  sottoscritti 
amendue  dalle  parti.  In  casi  di  questa  na- 


tura chi  esibisce  al  giudice  un  documento 
che  possiede  e  che  ricevè  dal  suo  avver- 
sario, invocando  una  clausola  che  fu  ap- 
posta d'accordoneiresemplare  che  possiede 
ha  provato  colla  produzione  del  docu- 
mento, su  cui  fonda  le  sue  istanze,  la  sua 
domanda.  Non  sono  le  due  polizze  che  si 
eliminano  per  contraddizione  ;  vincerà 
quella  che  trovasi  presso  il  capitano  se  è 
riempiuta  di  mano  del  caricatore  o  del 
suo  commissionario,  quella  che  è  presentata 
dal  caricatore  o  dalla  persona  cui  è  diretta 
la  spedizione  se  è  riempiuta  di  mano  del 
capitano. 

Quindi  secondo  la  nostra  legge  come  se- 
condo il  Codice  del  1865  è  sempre  vero 
quello  che  insegna  il  Borsari  (1)  e  cioè  che 
non  è  un  esemplare  della  polizza  che 
faccia  fede  contro  Taltro,  ma,  i  vari  esem- 
plari si  bilanciano  e  risorge  la  regola  ordi- 
naria che  Fattore  deve  provare. 

549.  La  disposizione  in  esame  non 
potrebbe  applicarsi  al  caso  che  siavi  diffe- 
renza tra  Tesemplare  esteso  dal  caricatore 
e  quello  esteso  dal  capitano,  caso  previsto 
dal  Boulay-Paty,  perchè  Tart.  559  suppone 
meno  solenne  la  prova  che  risulta  dal  do- 
cumento che  Valtra  parte  produce  e  non 
che  amendue  abbiano  forza  eguale. 


Il  commissionario  o  il  destinatario  che  ha  ricevuto  le  cose  indicale 
nella  polizza  di  carico  o  nel  contralto  di  noleggio  deve  darne  ricevuta 
al  capilano  che  la  domandi;  allrimenli  deve  rifondere  le  spese  e  i  danni, 
compresi  quelli  del  rilardo. 

549.  H  commissionario  o  destinatario  delle  cose  caricate  deve  rilasciare  ricevuta  al 

capitano  che  la  domandi. 

550.  iS^  possa  il  capitano  pretendere  la  consegna  della  polizza  di  carico  che  è  a  mani 

del  destinatario. 

551.  La  ricevuta  pura  e  semplice  delle  cose  caricate  estingue  ogni  azione  contro  U 

capitano  in  dipendenza  del  trasporto. 

552.  Quali  cause  possano  legittimare  il  rifiuto  del  destinatario  a  rilasciare  la  ricevuta. 

553.  Se  possa  il  destinatario  impugnare  la  polizza  di  carico.  —  Condizioni  alle  quali 

deve  essere  subordinata  Vammessihilità  di  quella  impugnativa. 


(i)  Op.  cil.,  n.  1140. 
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5-Ì9.  Corrisponde  agli  obblighi  del  ca- 
pitano dei  quali  abbiamo  fin  qui  parlato 
quello  del  commissionario  o  destinatario 
delle  merci  di  dare  ricevuta  delle  stesse  al 
capitano  che  la  dimandi.  Altri  obblighi  ha 
pure  i)  destinatario,  tra  cui  princìpalissimo 
quello  di  pagare  il  nolo  pattuito  e  tutte 
quelle  altre  somme  che  possono  essere  a 
'  suo  carico  in  dipendenza  dell'eseguito 
trasporto,  ma  di  questi  obblighi  diremo  a 
luogo  opportuno. 

La  ragionevolezza  della  disposizione  per 
la  quale  il  destinatario  è  obbligato  a  dare 
ricevuta  delle  cose  caricate  al  capitano  che 
la  domandi  è  evidente,  e  la  sua  necessità 
venne  riconosciuta  in  tutte  le  legislazioni 
sulle  orme  dell'Ordinanza  del  1681  la  quale 
all'art.  5  disponeva  che  *  les  facteurs,  com- 

*  missionaires  et  autres  qui  recevront  les 

*  marchandises  mentionnées  dans  les  con- 

*  naissements  ou  chartes-parties,  seront 
'  tenus  d'en  donner  le  requ  aux  maltres 

*  qui  le  demanderont,  à  peine  de  toutes 

*  dépenses,  dommages  et  intérét8,méme  de 

*  ceux  du  relardement  «. 

Dato  l'obbligo  contratto  dal  capitano 
per  iacritto  col  mezzo  della  polizza  di  ca- 
rico, era  giusto  prescrivere  uno  scarico  per 
iscritto  che  dimostrasse  l'esecuzione  delle 

■ 

'  obbligazioni. 

&50.  L'applicazione  dell'articolo  560  ha 
dato  luogo  nella  pratica  ad  una  questione 
della  quale  è  necessario  che  ci  occupiamo. 
Si  domandò  se,  dopo  consegnate  le  merci, 
il  capitano  possa  solo  pretendere  la  rice- 
vuta di  cui  parla  l'articolo  stesso  e  cioè  la 
dichiarazione  di  discarico,  o  se  invece 
possa  pretendere  dal  destinatario  la  resti- 
tuzione della  polizza  come  documento  a 
giustificazione  della  fatta  consegna. 

11  prof.  Vivante  insegna  che  il  destina- 
tario non  è  obbligato  a  restituire  la  polizza, 
ma  solo  a  rilasciare  la  ricevuta  dì  disca- 
rico. Contro  quest'opinione  insorge  l'Ascoli 
nel  suo  commento  all'art.  560  osservando 
come  runa  cosa  non  esclude  l'altra,  come: 

*  il  legislatore  col  disposto  dell'art.  560  non 
ha  inteso  contrariare  la  consuetudine,  ma 
risolvere  semplicemente  il  dubbio  che 
dalla  stessa  consuetudine  avrebbe  potuto 
sorgere,  e  vuole  che  il  consegnatario  sia 


obbligato  a  rilasciare  la  ricevuta  anche 
se  restituisca  la  polizza.  Il  consegnatario 
prima  di  restituire  la  polizza,  se  habisogno, 
di  un  documento,  per  constatare  il  paga- 
mento  del  nolo  o  per  liquidare  i  suoi  conti 
coll'assicuratore,  può,  se  non  ha  altri  esem- 
plari, procurarsi  copia  autentica  della  po- 
lizza stessa.  Come  il  possessore  della  cam- 
biale, quando  ne  riceve  il  pagamento,  deve 
consegnarla  quietanzata,  così  il  destinatario 
che  ritira  le  merci,  deve  restituire  al  capi- 
tano la  polizza  di  carico,  se  anche  la  po- 
lizza di  carico  è  fatta  in  più  originali  sotto- 
scritti dal  capitano;  questo,  per  mettersi 
al  sicuro  da  ogni  eventuale  istanza,  non 
può  accontentarsi  della  ricevuta,  la  quale 
se  può  bastare  a  provar  la  restituzione  del 
carico,  non  prova  però  che  la  restituzione 
abbia  avuto  luogo  legittimamente  al  pos- 
sessore della  polizza  di  carico:  il  capitano 
deve  perciò  aver  diritto  alla  restituzione 
di  uno  degli  esemplari  della  polizza  stessa, 
la  quale  restituzione  basta  ad  estinguere  il 
debito,  in  quanto  che, come  si  è  già  notato, 
la  restituzione  di  uno  degli  originali  an- 
nulla tutti  gli  altri,  e  quindi  basta  a  tutelare 
la  responsabilità  del  capitano  di  fronte  a 
tutti  gli  altri  possessori ,. 

Altri  sostiene  che  è  obbligatoria  la  resti- 
tuzione della  polizza  nei  casi  in  cui  non  sia 
più  di  alcun  giovamento  al  destinatario.  In 
questo  caso,  avendo  il  capitano  ben  adem- 
piuto ad  ogni  suo  obbligo,  si  dice,  la  polizza 
di  carico  diviene  un  documento  inutile  pel 
consegnatario,  mentre  potrebbe  essere  utile 
al  capitano  di  avere  a  sue  mani  la  polizza, 
sia  per  meglio  stabilire  l'identità  del  carico 
riconsegnato,  sia  per  regolare  i  suoi  conti 
coH'armatore.  Quindi  non  potrebbe  il  desti- 
natario rifiutarne  la  consegna. 

A  noi  pare  che  nessuna  di  queste  due 
teoriche  possa  accogliersi,  e  che  con  fon- 
damento il  prof.  Vivante  sostenga  che  il 
destinatario  deve  soltanto  rilasciare  al  ca- 
pitano la  ricevuta  delle  cose  caricate  che 
gli  erano  dirette.  E  questo  per  più  ragioni. 
Anzitutto  nessun  testo  di  legge  impone  al 
destinatario  delle  merci  l'obbligo  tassativo 
e  preciso  di  riconsegnare  la  polizza  di 
carico;  Tart.  5G0,  ove  se  ne  sarebbe  dovuto 
parlare,  limitasi,  come  abbiamo  già  detto, 
a  disporre  clic  il  commissionario  o  desti- 
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Datario  che  ha  ricevuto  le  cose  indicate 
nella  polizza  di  carico,  o  nel  contratto  di 
noleggio  deve  darne  ricevuta  al  capitano 
che  la  domandi.  Né,  a  sommesso  avviso 
nostro,  sussiste  l'argomento  che  T  Ascoli  de- 
duce in  favore  della  sua  opinione  dagli 
art  555  e  295  del  Cìodice  di  commercio, 
dell'applicabilità,  cioè  delle  regole  della 
cambiale  alle  polizze  all'ordine.  Il  richiamo 
fatto  dall'art.  555  delle  disposizioni  del  ti- 
tolo  della  cambiale  sta  ma  limitatamente 
alle  forme  ed  agli  effetti  della  girata.  Ora 
l'art.  295  non  ècompreso  nella  sezione  spe- 
ciale in  cui  la  girata  è  disciplinata,  e  quindi 
non  si  potrebbe  applicare  alla  polizza  di 
carico,  pell'ovvio  principio  che  ove  il  legi- 
slatore l'avesse  voluto  l'avrebbe  detto,  come 
fece  pella  girata  delle  polizze  all'ordine. 
Questo  tanto  più  se  si  consideri  che  la  na- 
tura diversa  dei  due  istituti,  della  cambiale 
e  della  polizza  di  carico  non  consente  l'ap- 
plicabilità in  genere  delle  disposizioni  che 
resone  l'uno  e  l'altro. 

Sia  pur  vero  che  il  possesso  della  polizza 
di  carico  destinata  a  chi  deve  ricevere  le 
zaerci  da  parte  del  capitano  possa  far  pre- 
sumere che  egli  adempì  l'obbligo  suo  prin- 
cipale e  cioè  consegnò  le  merci  ;  non  ne 
segue  da  questo  che  possa  pretendersi 
come  mezzo  di  prova  di  questa  consegna, 
quello  che  la  legge  non  volle,  contentan- 
dosi, la  stessa,  che,  di  quanto  il  capitano 
consegna,  il  commissionario  rilasci  rice- 
vuta, bastando,  d'altra  parte,  questo  ad 
esonerare  il  capitano  dalla  responsabilità 
che  esso  aveva  di  consegnare  le  merci. 

In  questo  senso  è  la  sentenza  della 
Corte  di  cassazione  di  Firenze  del  V  luglio 
1886  (1). 

Decise  conformemente  la  Cassazione  di 
Napoli  nel  4  dicembre  1892  (2)  osservando 
che  il  Codice  trattando  distintamente  del 
contratto  di  trasporto  e  di  quello  di  no- 
le^io,  per  quest'ultimo  rende  applicabile 
talune  delle  disposizioni  riguardanti  il 
primo  contratto  come  quella  dell'art.  415. 
Però  mentre  si  permette  al  vettore,  se  la 
lettera  di  vettura  è  all'ordine  o  al  porta- 
tore, di  ricusare  la  consegna  della  merce 
finché  non  gli  venga  restituito  Tesemplare 

fl)Gan8a  MiUer-Barbensi  '"^m/*  ..XXIII,  p.  532). 


da  lui  sottoscritto,  statuisce  in  modo  diverso 
per  la  consegna  del  carico.  La  ragione 
della  legge  si  è  che  dalla  polizza  di  carico 
possono  derivare  altri  diritti  pel  possesso, 
oltre  quello  di  ricevere  la  merce,  come 
sarebbero  i  diritti  relativi  alla  spedizione, 
al  noleggio,  alla  assicurazione  od  altri  de- 
rivanti sia  dal  carico,  sia  dal  noleggio.  Per 
la  garantìa  di  simili  azioni  è  stato  creduto 
utile  far  conservare  al  possessore  il  proprio 
titolo.  Ed  a  rendere  più  rilevante  la  distin- 
zione tra  il  contratto  di  trasporto  e  quello 
di  noleggio  l'articolo  288,  nel  secondo  capo- 
verso, dichiara  che  le  obbligazioni  tra 
il  mittente  e  l'imprenditore  di  trasporti 
per  acqua  ed  il  capitano  o  padrone  sono 
regolate  nel  libro  secondo,  che  ha  per  og- 
getto il  commercio  marittimo  e  la  naviga- 
zione. 

Del  resto  nessun  perìcolo  può  temere 
ii  capitano  dal  rimanere  presso  il  destina- 
tario la  polizza  di  carico.  Imperocché  non 
solamente  egli  può  richiedere  la  quietanza 
della  eseguita  consegna:  ma  sulla  stessa 
polizza  di  carico  potrebbe  farsi  menzione 
del  suo  adempimento,  non  essendo  ciò 
vietato  dalla  legge,  né  potrebbe  il  destina- 
tario opporvisi  nel  momento  che  la  totalità 
della  mercanzia  gli  viene  consegnata. 

551.  La  ricevuta  pura  e  semplice  delle 
merci  rilasciata  dal  destinatario  estingue 
ogni  azione  contro  il  capitano  in  dipen- 
denza dell'eseguito  trasporto.  Notisi  però 
che  la  legge  dice  che  il  destinatario  è  te- 
nuto a  rilasciare  la  ricevuta  quando  il  capi- 
tano la  domandi. 

Se  quindi  il  capitano  non  la  domandi 
sarebbe  a  suo  carico  la  prova  di  aver  ese- 
guito il  contratto  di  noleggio. 

Ma  se,  richiesto  di  rilasciare  la  ricevuta, 
il  destinatario  si  rifiuta,  la  legge  lo  obbliga 
a  rifondere  al  capitano  le  spese  e  i  danni, 
compresi  quelli  del  ritardo. 

55l(.  Però  quando  il  rifiuto  del  desti- 
natario a  rilasciare  la  ricevuta  al  capitano 
dipendesse  da  causa  legittima,  noi  pen- 
siamo che  non  potrebbe  essere  tenuto  a 
rilasciare  una  ricevuta  pura  e  semplice,  e 


(ì)  Foro  Hai,  1893,  pa|f.  201 
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quindi  non  potrebbe  essere  tenuto  a  rifon- 
dere al  capitano  né  spese,  né  danni.  Una 
causa  legittima  di  rifiuto  potrebbe,  ad  es., 
dipendere  dal  non  corrispondere  le  merci 
alle  indicazioni  della  polizza,  come  pure  il 
non  essere  in  grado  il  capitano  di  giustifi- 
care le  ragioni  di  questa  differenza.  Tanto 
in  questo  che  nei  casi  a  questo  simili, 
noi  crediamo  col  Vidari  (1)  che:  o  il  capi- 
tano si  accontenta  di  una  ricevuta  con  ri- 
serva la  quale  salvaguardi  tutte  le  ragioni 
eventuali  del  destinatario  e  non  c*è  più 
nulla  a  dire,  sino  a  che  sui  diritti  riservati 
i  contendenti  non  si  accordino,  o  non  prò* 
nunci  ]*autorità  giudiziaria;  od  egli  non 
accetta  quelle  riserve,  e  i  tribunali  qui  pure 
giudicheranno* 

Nel  caso  però  in  cui  il  rifiuto  del  desti- 
natario a  rilasciare  la  ricevuta  non  dipen- 
desse da  alcuna  causa  legittima.  Tunica 
soluzione  sarebbe  quella  voluta  dalla  legge 
neirultima  parte  dell'articolo  in  esame, 
dovrebbe  in  conseguenza  essere  il  destina- 
tario tenuto  a  prestare  le  spese  e  i  danni 
compresi  quelli  del  rilardo.  Al  caso  di  una 
ricevuta  senza  riserva  il  Vidari  (2)  assi- 
mila quello  in  cui  il  destinatario  resti- 
tuisca la  polizza,  non  essendo  presumibile, 
com'egli  dice,  che  egli  abbia  tuttavia  voluto 
riserbarsi  alcun  diritto  verso  il  noleggiante 
dipendentemente  dalle  merci  trasportate  e 
riconsegnate. 

553.  Potrebbe  il  destinatario  che  si 
presenta  a  ritirare  le  merci  dal  capitano 


impugnare  o  censurare  la  polizza  di  carico, 
o  contrapporvi  documenti  per  dimostrare 
che  la  polizza  non  rileva  la  giusta  misura 
delle  cose  caricate,  il  nolo  e  le  vere  condì- 
zioni  del  contratto,  o  finalmente  che  essa  è 
il  prodotto  di  una  collusione  intesa  a  de- 
fraudarlo dei  maggiori  suoi  diritti? 

Noi  riteniamo  che  il  destinatario  abbia 
tutti  i  diritti  e  quindi  quello  eziandio  di 
opporre  tutte  le  eccezioni  che  competono 
ad'un  destinatario  di  trasporto  per  quanto 
concerne  il  materiale  degli  oggetti  secondo 
la  polizza  di  carico,  la  loro  tenuta,  con- 
servazione, identità,  qualità,  perchè  il  ca- 
pitano si  obbligò  verso  il  noleggiante  a 
trasportare  gli  oggetti  descritti  nella  polizza 
di  carico. 

Che  se  invece  il  destinatario  insorga 
contro  il  capitano  ed  impugni  come  infetta 
di  collusione  e  di  frode  la  polizza  di  carico 
sostenendo  che  maggior  quantità  di  merce 
esiste  nel  bastimento  che  gli  deve  essere 
consegnata,  benché  coperta  col  nome  di 
altra  persona  e  chieda  al  giudice  di  fornire 
queste  prove,  crediamo  che  razione  potrà 
essergli  concessa  quando  provi  di  aver  di- 
ritto alle  merci,  che  secondo  asserisce,  tro- 
vansì  coperte  col  nome  di  altre  persone,  e 
quando  non  abbia  rinunziato  a  valersi  di 
una  tale  difesa  col  rilasciare  una  ricevuta 
pura  e  semplice  al  capitano  dellemerci  che 
a  lui  appariscono  dirette  nella  polizza  di 
carico,  o  quando  lasci  sbarcare  le  altre  cui 
pretende,  che  sono  passate  di  fatto  in  mano 
di  terzi. 


CAPO     III. 


Del  nolo. 


Art.  561. 

Il  nolo  è  regolato  dalle  convenzioni  delle  parli  ed  è  provato  dal 
contratto  di  noleggio  o  dalla  polizza  di  carico. 

Il  nolo  può  essere  convenuto: 

per  tutta  la  nave  o  per  una  parte  di  essa,  per  uno  o  più  viaggi 
0  per  un  certo  tempo; 


fi)  Op.  cit.,  n,  707. 


I        (2)  N.  708  in  fine. 
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per  il  trasporto  di  cose  determinate; 

in  ragione  del  numero,  del  peso  o  del  volume  delle  cose  da 
trasportarsi. 

Sommario. 

554.  Del  nolo.  —  Definizione. 

555.  Il  nolo  è  regolato  dalle  convenzioni  delle  parti. 

556.  Il  nolo  deve  risultare  dalla  polizza  di  carico  o  dal  contratto  di  noleggio.  —  Quid 

nel  caso  in  cui  non  risulti  da  tali  documenti. 

557.  Il  nolo,  in  difetto  di  stipulazione  espressa,  dev'essere  regolato  secondo  gli  usi  che 

vigono  nel  porto  di  partenza  della  nave. 

558.  Quali  specie  di  noleggi  contempli  Varticolo  561. 

559.  Noleggio  totale  o  parziale  della  nave. 

560.  Noleggio  per  uno  o  pii^  viaggi,  o  per  un  certo  tempo. 

561.  Nolo  per  trasporto  di  cose  determinate. 

562.  Nolo  convenuto  in  ragione  del  numero,  del  peso  e  del  volume  delle  cose  da  tras- 

portarsi. —  A  quale  peso  debba  aversi  riguardo. 

563.  Della  cappa.  —  Oggi  il  diritto  di  cappa  è  considerato  come  un  accessorio  del  nolo 

ed  è  dovuto  agli  armatori. 


6&4.  Tra  gli  elementi  essenziali  in  un 
contratto  di  noleggio  vi  è  il  nolo.  È  delle 
norme  che  lo  disciplinano  che  dobbiamo 
qui  occuparci.  Il  nolo  rappresenta  nel  con- 
tratto di  noleggio  quello  che  il  prezzo  del- 
Tafiitto  rappresenta  nella  locazione.  L*arti- 
colo  286  del  fclodice  francese  di  commercio 
Io  dichiarava  espressamente  disponendo 
che  *  le  prix  du  loyer  d*un  navire  ou  autre 
*  bàtiment  de  mer  est  appelé  frét  ou  nolis  .. 
L^art.  561  del  nostro  Codice,  come  prima  di 
esso  Tart.  394  del  Codice  dei  1865  non  ri- 
produce la  disposizione  del  Codice  fran- 
cese che  era  inutile  e  meno  esatta  dal 
momento  che,  come  abbiamo  avvertito 
parlando  del  contratto  di  noleggio,  lo  stesso 
non  include  il  solo  elemento  della  loca- 
zione ma  altri  ancora,  principalissimo  il 
trasporto,  onde  il  nolo,  il  più  delle  volte 
rappresenta  piuttosto  un  prezzo  di  tras- 
porto che  il  corrispettivo  della  locazione 
di  una  nave. 

II  nolo  per  la  vigente  legislazione  costi- 
tuisce un  ente  autonomo  e  distinto  dalla 
nave,  e  quindi  Tabbandono  di  questa  non 
trae  seco  per  s^  stesso  ^abbandono  di 
quello,  come  a  suo  tempo  esamineremo  (1). 


(1)  Vedi  Appello  di  Genova,  8  aprile  1892  (T^mj 
Genov,,  1892,  pag.  806). 

(2)  Op.  cit,  n.  758. 

(3)  Art.  287  del  Progetto  di  riforma,  del  1867:  1    "  énoncés  en  Tarticle  109  .. 


&&ft.  11  nolo,  dice  Tarticolo  che  esa- 
miniamo, è  regolato  dalle  convenzioni  delle 
parti  ed  è  provato  dal  contratto  di  noleggio 
e  dalla  polizza  di  carico. 

E  giusto  che  il  nolo  debba  essere  rego- 
lato dalla  convenzione  delle  parti  ;  queste 
non  possono,  sotto  questo  rapporto,  non 
godere  della  libertà  che  loro  accorda  il 
diritto  comune,  e  la  convenzione  delle 
parti  si  troverà  registrata  nel  contratto  di 
noleggio,  che  deve  tra  le  altre  enunciazioni 
contenere  quella  del  nolo  (art  547,  n.  5) 
e  quando  non  sia  indicato  nel  contratto 
di  noleggio  lo  sarà  nella  polizza  di  carico. 
In  caso  di  differenza  tra  la  scrittura  di 
noleggio  e  la  polizza  di  carico  prevarrà 
questa. 

ft5f(«  Nel  silenzio  del  contratto  di  no- 
leggio e  della  polizza  di  carico  intorno  al 
nolo  come  potrà  lo  stesso  essere  stabilito? 

11  De  Valroger  (2)  scrive  che  quando 
il  contratto  di  noleggio  e  la  polizza  di 
carico  nulla  dispongono  intorno  al  nolo, 
Io  stesso  potrà  essere  stabilito  con  ogni 
mezzo  di  prova,  come  disponeva  il  progetto 
di  riforma  del  Codice  francese  del  1867  (3) 

*  Le  fret  est  régló  par  la  convention  dea  partiaa, 

*  il  est  constate  par  la  eharte-partie,  ou  par  le 
connaissement  ou  par  lea  moyens  de  preuvea 
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che  in  difetto  sarà  fìssalo  secondo  Tuso  dei 
luoghi.  È  in  sostanza  questo  anche  ]*inse- 
gnamento  del  Gasaregis  (1),  del  Targa  (2), 
deirAzuni  (3),  i  quali  tutti  scrivono  che 
quando  venne  noleggiata  la  nave,  senza 
espressione  di  nolo  certo  si  dovrà  il  nolo 
solito  secondo  i  precedenti  noleggi  o  ad  ar- 
bitrio di  persone  perite,  avuto  riguardo  alla 
capacità  della  nave,  alla  qualità  del  viaggio 
e  del  tempo  e  ad  ogni  altra  circostanza 
che  può  accompagnare  la  navigazione. 

Quindi,  allorché  l'ammontare  del  nolo 
non  risulta  né  dal  contratto  di  noleggio,  né 
dalla  polizza  di  carico,  noi  riteniamo  che 
si  potrà  dar  la  prova  del  prezzo  pattuito,  in 
difetto  dovrà  presumersi  essere  stata  in- 
tenzione delle  parti  di  rimettersi  agli  usi 
del  luogo  0  a  quello  che  ordinariamente 
si  pratica  in  casi  analoghi. 

559.  A  quali  usi  si  dovrà  ritenere 
siansi  rimesse  le  parti,  a  quelli  del  porto 
dove  il  noleggio  venne  concluso,  o  a  quelli 
del  porto  al  quale  la  nave  era  destinata?  A 
termine  del  Codice  civile  (articolo  1134)  il 
patto  ambiguo  si  interpreta  secondo  quello 
che  é  di  uso  nei  paese  ove  il  contratto 
venne  stipulato.  Deve,  a  nostro  avviso, 
questa  regola  applicarsi  anche  al  caso  di 
cui  ci  occupiamo,  e  per  regola  generale 
crediamo  che,  pel  trasporto  di  merci  da  un 
porto  ad  un  altro,  si  deve  ragguagliare  il 
nolo  al  prezzo  solito  a  praticarsi  nel  porto 
di  partenza. 

559.  Abbiamo  notato  che  il  noleggio 
può  essere  stipulato  per  tutta  o  per  parte 
della  nave,  per  un  determinato  tempo,  per 
un  determinato  viaggio.  Cosi  il  nolo  può 
essere  convenuto  per  tutta  la  nave  o  per 
una  parte  di  essa,  per  uno  o  più  viaggi  o 
per  un  certo  tempo.  Né  basta,  potendo  il 
noleggio  avere  per  oggetto  cose  determi- 
nate, soggiunge  la  legge  che  il  nolo  può 
essere  convenuto  per  il  trasporto  di  cose 
determinate  e  in  ragione  del  numero, 
del  peso  e  del  volume  delle  cose  da  tras- 
portare. 


(1)  Diseurtus,  XXII,  n.  63. 

(2)  Op.  cit.,  XXVI,  §  4,  Q.  6. 
(8)  Dizionario,  n.  42. 


La  legge  considera  i  modi  abituali  del 
noleggio  che,  tutti,  hanno  lo  scopo  di  collo- 
care sulla  nave  materie  e  merci  da  traspor- 
tare per  cui  si  desidera  minore  o  maggiore 
capacità  nel  bastimento. 

L'articolo  394  del  Codice  di  commercio 
del  1865  anziché  la  disposizione  del  nostro 
articolo  561  pel  quale  il  nolo  può  essere 
convenuto  per  il  trasporto  di  cose  de- 
terminate, e  in  ragione  del  numero,  del 
peso  e  del  volume  delle  cose  da  traspor- 
tarsi, disponeva  che  esso  ha  luogo  a  ton- 
nellate, a  quintali  o  ad  altri  pesi  o  mi- 
sure conosciuti,  in  massa  a  collegio  o  a 
dettaglio.  Dice  il  Borsari  (4)  che  *  di  tale 
guisa  il  capitano  non  può  essere  costretto 
alla  partenza,  se  non  gli  convenga:  anzi 
non  é  neppure  obbligato  ad  assumere  quei 
carichi  parziali  quando  non  abbia  potuto 
fornire  la  massima  parte  del  bastimento; 
quindi  é  d'uso  che  i  noleggiatori  a  det- 
taglio attendano  ravviso  del  capitano  prima 
di  portare  le  merci  alla  spianata  del  porto 
per  essere  imbarcate.  D'altra  parte  per 
non  mettersi  poi  addirittura  in  balla  del 
capitano  i  noleggiatori  prudentemente  con- 
vengono di  un  tempo  entro  il  quale  il  ca- 
pitano dovrà  loro  denunziare  il  compimento 
del  carico.  11  termine  potrebbe  anche  essere 
assegnato  a  giudizio  del  tribunale.  Si  re- 
puta completo  il  carico,  come  pure  disse 
il  Locré  altrove,  *  se  t  tre  quarti  della 
nave  sono  occupati:  consuetudine  che  non 
è  cessata  «. 

11  Codice  francese  all'art.  287  contempla 
una  specie  di  noleggio  affatto  simile  a 
quella  di  cui  abbiamo  testé  parlato  e  che 
chiama  affrétement  à  cueillette.  11  Locré  (5) 
dice  che  fuori  del  caso  in  cui  la  nave  é 
noleggiata  nella  sua  totalità,  può  accadere 
che  il  capitano  non  abbia  nel  momento 
in  cui  deve  partire,  caricata  tutta  la  quan- 
tità di  merci  che  può  essere  caricata  sulla 
sua  nave.  Il  partire  in  tali  condizioni  po- 
trebbe cagionargli  un  pregiudizio;  quindi  si 
imaginò  il  noleggio  à  cueillette  che  lo  mette 
al  coperto  da  questo  danno:  egli  quindi 
quasi  in  senso  pienamente  conforme  a 

(4)  Op.  cit,  n.  1145. 

(5)  Esprit  du  Code  de  commerce^  III.  pag.  240. 
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quello  che  scrive  il  Borsari  del  nolo  a  col- 
legio scrive  che  V  affrétement  à  cueiUette 

•  est  une  convention  particulière  qu'on 
'  ajoute  au  af!rétement,  soit  au  tonneau, 
'  soit  au  quintal,  soit  de  part  de  navire,  la 

•  quelle  rende   eonditionné   V  affrétement 

•  principal:  c'est-à-dire  que  le  fréteur,  ne 
'  s'engage  a  prendre  les  marchandises  de 
'  l'affréteur  qu'autant  que,  par  Tefifet  des 

■  aulres  charles-parties,  il  soit  parvenu  à 

•  compléter  son  chargement.  Le  char- 
•gement  est  réputé   complet,   lorsquMl 

■  arrive  à-peu-près  à  trois  quartes  de  lon- 

•  nage  ,. 

Il  nostro  Codice  non  parla  espressamente 
di  questa  forma  di  noleggio,  ed  è  naturale 
che  si  occupasse  di  quelle  forme  che  sono 
neiruso  comune,  che  più  di  frequente  ri- 
corrono; però  il  riferimento  che  il  nostro 
Codice  fa  in  genere  alle  convenzioni  delle 
parti  per  regolare  il  nolo,  prova  come  oltre 
alla  specie  contemplata  altre  ve  ne  siano; 
è  per  questo  appunto  che  abbiamo  accen- 
nato a  tale  forma  di  noleggio  che  il  Codice 
precedente  disciplinava. 

&ftS.  Vediamo  dopo  questo  della  forma 
nella  quale  può  essere  convenuto  il  nolo 
secondo  Tart.  561.  La  nave  può  essere  no- 
leggiata intieramente  o  solo  parzialmente. 
Noleggiata  interamente  la  nave  il  solo  no- 
leggiatore può  caricarvi  delle  merci.  Ove  il 
capitano  voglia  per  completare  il  carico 
caricare  altre  merci,  non  lo  può  fare  che 
col  consenso  del  noleggiatore.  Così  dispone 
Vart.  563  che  esamineremo.  11  noleggiatore 
deve  in  questo  caso  il  nolo  intero,  carichi, 
0  non  carichi  tutte  le  merci,  ed  è  per  questo 
che  crediamo  gli  competa  il  diritto  di  ce- 
dere l'uso  di  tutta  o  parte  della  nave  ad 
altri. 

Sia  nel  caso  di  noleggio  totale  come  in 
quello  di  noleggio  parziale  il  nolo  sarà  con- 
venuto in  una  somma  fìssa  che  rappre- 
senta il  corrispettivo  dal  noleggiatore  do- 
vuto per  Tuso  totale  o  parziale  della 
nave. 

ftl^O.  Il  noleggio  può  essere  convenuto 
per  uno  o  più  viaggi  o  per^  un  certo  tempo, 


ed,  in  vista  appunto  di  questo,  dice  Tarti- 
colo  561  che  il  nolo  può  essere  convenuto 
per  uno  o  più  viaggi  o  per  un  certo  tempo. 
Il  prezzo  è  uno  come  uno  è  il  viaggio,  qua- 
lunque ne  sia  la  durata.  Sbarcate  le  merci 
nel  luogo  del  ritorno  termina  il  contratto  e 
il  nolo  cessa  di  essere  dovuto. 

Può  pure  la  nave  essere  noleggiata  per 
un  certo  tempo;  in  questo  caso,  la  nave  ri- 
mane a  disposizione  del  noleggiatore  per 
gli  usi  convenienti  e  in  relazione  al  con- 
tratto, mediante  il  pagamento  di  una  somma 
determinata.  Non  crediamo  prive  di  utilità 
alcune  savie  osservazioni  del  Borsari  nel 
commento  all'art.  394  del  Cod.  del  1865  (1). 
Egli  osserva:  '  Il  viaggio  è  di  due  maniere. 
Di  andata  soltanto  od  anche  di  ritomo.  In 
questo  caso  le  merci  si  trasportano  da  Ge- 
nova a  Lisbona:  poi  da  Lisbona  a  Genova, 
ed  avviene  un  secondo  importo  di  altre 
merci  caricate  dopo  che  le  prime  furono 
messe  a  terra.  Il  prezzo  è  unOy  come  uno  è 
il  viaggio,  qualunque  ne  sia  la  durata.  Il 
contratto  non  termina  se  non  avvenuto  il 
secondo  sbarco  nel  luogo  di  ritomo. 

Ovvero  si  conduce  una  nave  a  tempo: 
ed  in  tutto  questo  tempo  (ad  un  anno,  per 
esempio)  rimane  a  disposizione  del  noleg- 
giatore per  gli  usi  convenienti  ed  in  rela- 
zione al  contratto. 

È  d'uopo  ritenere  questa  clausola,  atte- 
soché la  disponibilità  del  noleggiatore  non 
è  assoluta,  la  nave  mercantile  ha  per  uf- 
ficio suo  ordinario  trasportare  delle  mer- 
canzie; ma  come  si  disse,  può  servire  ad 
altro.  Io  non  so  perchè  non  si  potrebbe 
noleggiare  un  piroscafo  più  o  meno  eie* 
gante  per  andare  a  diporto  sul  mare  senza 
imbarazzo  di  merci,  per  godersi  la  maggior 
libertà  del  mondo,  e  senza  animo  di  traf- 
fico :  ben  inteso  che  il  proprietario  si  farà 
pagare  anche  tutto  quello  che  perde  per 
non  poter  riempire  di  merci  il  suo  basti- 
mento. Ciò  può  essere  capriccioso,  ma  è 
certo  innocente.  Ma  cosi  non  sarà  sempre* 
Si  abuserebbe  della  disponibilità  e  sarebbe 
illecito  il  pirateggiare  colla  nave  presa  a 
nolo:  del  resto  è  chiaro  che  la  qualunque 
disponibilità  cessa  al  tempo  convenuto. 

Accidenti  di  mare  potranno  nondimeno 


(l)  Op.  cit,  n.  1144. 
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ritardare,  contro  volontà  dello  stesso  noleg- 
giatore, il  ritomo,  e  può  essere  dubbio  se  a 
danno  di  lui  o  del  locatore. 

A  favore  del  primo  si  dirà  volgarmente: 
che  niuno  risponde  del  caso  di  forza  mag- 
giore: non  è  colpa  sua  il  rilardo;  niuno  è 
obbligato  all'impossibile:  il  locatore  doveva 
prevedere  un  avvenimento  che  è  dei  più 
ordinari  nella  navigazione. 

Ma  a  parte  che  la  mala  costruzione  e  la 
debolezza  della  nave  abbia  potuto  dar  mag- 
giore presa  alla  violenza  che  ne  contraria 
il  corso,  il  danno  dovrebbe  subirsi  dal  no- 
leggiatore. La  decisione  sta  nei  termini  del 
contratto.  Dopo  un  anno  io  vi  restituirò  la 
nave  :  così  egli  ha  promesso  al  locatore.  11 
principio  che  neme  ad  impossibilia  teneiur, 
è  troppo  superiore  alla  potenza  umana  per 
farlo  piegare  alPesigenza  del  commercio. 
Ma  la  legge  del  commercio  ne  misura  gli 
effetti  giuridici.  Assai  maggior  campo 
lascia  al  disputabile,  su  questo  tenore,  la 
legge  civile.  In  commercio  può  restrin- 
gersi la  teoria  entro  una  distinzione  nor- 
male. 0  si  tratta  di  decadenza  da  quei 
diritti  che  si  acquistano  e  si  conservano  dal 
fatto  dell'uomo,  il  volere  congiunto  al 
non  potere  vi  salva  dalle  conseguenze.  0 
si  tratta  di  una  convenzione  che  esprima  un 
tempo  determinato  entro  il  quale  debba 
farsi  o  consegnarsi  una  cosa,  e  non  sia  que- 
stione che  del  danno  che  ne  deriva  al  pro- 
missionario, revento  di  forza  maggiore  non 
vi  libera  dalP  id  quod  interest  al  promissio- 
nario perchè  la  promessa  non  ebbe  effetto. 
Ci  saranno  delle  limitazioni  che  io  non 
voglio  adesso  indagare  per  non  estendermi 
troppo:  non  può  ritenersi  come  regola  ab- 
bastanza generale.  La  ragione  è  altamente 
fissa  neirinteresse  del  commercio:  regola- 
tore e  sorgente  di  ogni  guadagno,  il  tempo: 
noi  contiamo  sull'ora  delle  promesse:  non 
possiamo  forzare  la  natura  delle  cose,  ma 
il  mancamento  se  non  abbia  una  causa  in 
noi,  ci  dà  diritto  a  compensi. 

E  quindi  mio  avviso  che  il  danno  conse- 
guente, dal  ritardo  del  noleggiatore,  a 
tempo  quantunque  involontario,  incomba 
ad  esso  e  non  al  noleggiante  ,. 

6€l.  II  nolo  può  pure  essere  convenuto 
pel  trasporto  di  cose  determinate.  È  allora 


non  in  vista  del  solo  trasporto  che  viene 
fissato  il  correspettivo  a  pagarsi  airarma- 
tore,  ma  in  vista  altresì  della  natura  delle 
cose  che  si  trasportano.  Vi  sono  merci  le 
quali  per  loro  natura  richiedono  maggiore 
custodia,  che  rendono  la  nave,  una  volta 
scaricata,  incapace  di  servire  per  un  deter- 
minato tempo  a  trasporti  di  merci;  era 
quindi  opportuno  che  di  quest'eventualità 
si  preoccupasse  il  legislatore  ed  in  conse- 
guenza quando  il  nolo  è  pattuito  in  base 
appunto  alla  natura  delle  cose  che  si  tras- 
portano, lo  stesso,  oltre  al  contemplare  il 
fatto  del  trasporto,  contempla  altresì  la 
difficoltà  del  trasporto,  e  le  conseguenze  del 
trasporto  rimpetto  alla  nave. 

569.  Finalmente,  dice  la  legge  alParti- 
colo  561,  il  nolo  può  essere  convenuto  in 
ragione  del  numero,  del  peso  o  del  volume 
delle  cose  caricate.  L'unica  difficoltà  che 
può  presentarsi  a  questo  riguardo  si  è  nel 
caso  di  un  nolo  convenuto  in  ragione  del 
peso.  Sarà  il  peso  constatato  al  momento 
in  cui  le  merci  vengono  imbarcate  che 
dovrà  essere  tenuto  a  calcolo ,  ovvero 
quello  constatato  air  arrivo  delle  stesse 
al  porto  di  destinazione?  L'articolo  621 
del  Codice  di  commercio  germanico  dispone 
che  qualora  il  nolo  sia  convenuto  in  ragione 
della  misura,  del  peso  o  della  quantità  delle 
merci,  devesi  ritenere  nel  caso  di  dubbio, 
che,  per  determinare  Tammontare  del  nolo, 
debbasi  avere  riguardo  alla  misura,  al  peso 
od  alla  quantità  delle  merci  scaricate  e  non 
di  quelle  ricevute  a  bordo.  Il  motivo  della 
disposizione  sta,  secondo  insegna  il  Lewis 
nel  commento  a  quest'articolo,  nella  consi- 
derazione che  il  noleggiante  può  far  valere 
diritti  in  base  al  contratto  di  noleggio  solo 
in  quanto  lo  abbia  eseguito:  quindi  egli 
può  pretendere  il  nolo  solo  per  la  quantità 
consegnata,  poiché  in  realtà  ha  trasportato 
solo  questa  nel  luogo  di  destinazione.  Deve 
perciò  soffrire  una  riduzione  nei  suoi  diritti 
rispetto  al  nolo  se  tale  quantità  è  diminuita 
durante  il  viaggio,  come,  d'altra  parte,  il 
nolo  è  aumentalo,  qualora  la  quantità  sia 
cresciuta. 

Nel  diritto  inglese  questo  principio  è  pur 
riconosciuto,  e  lo  ammettono  pure  gli  scrit- 
tori francesi  limitatamente  però  al  caso  in 
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cui  la  merce  sia  cresciuta  durante  il  viaggio. 
Essi  inTocano  la  disposizione  delPart.  909 
di  quel  Codice  di  commercio  corrispondente 
airart  581  del  nostro  Codice  pel  quale  in 
nessun  caso  si  può  pretendere  diminuzione 
del  nolo.  Così  tra  gli  altri  il  Desjardins  e 
il  Laurin  in  Gresp. 

Nulla  dispone  la  nostra  legge,  ma  ere* 
diamo  che  debba  essere  deciso  in  questo 
senso  che  cioè,  convenuto  il  nolo  in  ragione 
di  peso,  debba  essere  corrisposta  la  somma 
corrispondente  alla  quantità  effettiva  delia 
merce  sbarcata  in  ragione  di  tanto  al  quin- 
tale o  alla  tonnellata. 

ftG3.  Ci  rimane  a  dire  di  un  diritto  acces- 
sorio al  nolo  che,  a  termini  degli  usi  marit- 
timi, è  dovuto  al  noleggiante  per  la  migliore 
custodia  delle  cose  caricate.  Questa  mag- 
giore somma  delta  comunemente  cappa  o 
diritto  di  cappa  era  del  cinque  per  cento 
nel  Mediterraneo,  del  dieci  per  cento  nel- 
l'Oceano sul  valore  del  carico  ed  era  dovuta 
al  capitano.  Oggi  benché  il  diritto  in  parola 
vada  scomparendo,  per  la  principalissima 
ragione  che  i  capitani  sono  pagati  a  sti- 
pendio, il  diritto  di  cappa  si  va  tramutando 
in  una  provvigione  sui  noli  a  favore  del- 
Tarmatore.  Lo  decise  nel  12  marzo  1877  la 
Corte  di  appello  di  Genova  (1)  osservando 
come  la  cappa,  che  nella  sua  origine  era 
considerata  come  un  compenso  accordato  al 
capitanojpro  bona  mereium  custodia^  è  dive- 


nuta negli  usi  marittimi  un  accessorio  ed 
anzi  una  parte  delnolo.  Sarebbe  quindi  inam- 
messibile  la  prova  della  consuetudine  per 
la  quale  il  diritto  di  cappa  si  vuole  attri- 
buire a  quei  capitani  lo  stipendio  dei  quali 
è  inferiore  a  lire  250  e  ciò  perchè,  in  man- 
canza di  convenzione,  il  diritto  di  cappa, 
secondo  le  vigenti  consuetudini,  spetta 
all'armatore. 

Il  Codice  tedesco  all'art.  622  dispone  a 
questo  riguardo  che  oltre  il  nolo  non  pos- 
sono essere  pretesi  diritti  di  cappa,  premi! 
e  simili  quando  non  sono  pattuiti.  Presso 
di  noi  il  Vidari  (2)  scrive  che  la  cappa  è 
dovuta,  quante  volte  secondo  gli  usi  del 
luogo  debba  pagarsi,  sia  che  la  stessa  si 
compenetri  nel  nolo  o  si  debba  pagare  sepa- 
ratamente. Allora  il  noleggiatore  non  vi  sì 
può  sottrarre,  e  ciò  in  applicazione  del  prin- 
cipio scritto  all'art.  1135  del  Codice  civile, 
che  in  tulli  i  contralti  si  devono  ritenere 
apposte  le  clausole  d'uso  sebbene  non 
dichiarate. 

La  Corte  d'appello  di  Genova  colla  sen- 
tenza 5  aprile  1888  giudicò  che  secondo  la 
consuetudine  vigente  non  è  dovuto  all'ar- 
matore il  5  %  sul  nolo  a  titolo  di  cappa, 
ma  solo  una  provvigione  non  eccedente  il 
^  VaVo  P^r  l'amministrazione  della  nave  (3). 

La  cappa  è  quindi  dovuta  all'armatore 
e  deve  allo  stesso  essere  pagata  contempo- 
raneamente al  pagamento  del  nolo. 


Art.  562. 

Il  capitano  che  ha  dichiarato  la  nave  d'una  portala  maggiore  o 
minore  della  vera,  è  obbligalo  al  risarcimento  dei  danni  verso  il 
noleggiatore. 

Non  si  repula  esservì  errore  nella  dichiarazione,  se  la  differenza 
non  eccede  un  venlesiino,  o  se  la  dichiarazione  è  conforme  all'alto  di 
nazionalità. 


(1)  Sentenza  nella  cansa  Montano-Molfino  (Eco 
diffiurispr.,  1877,  pag.  503). 

(2)  Op.  cit,  n.  510. 

(3)  Sentenza  nella  causa  Gazzano-Schiaffino 
(Beo  di  Oiur,  comm.y  1888,  pag.  2i3).  Osserva  la 
Corte  che  le  mutate  vicende  della  navigazione 


derivate  dairun  lato  dai  maggiori  gravami  che 
assottigliano  gli  utili  ai  comproprietari  della 
nave,  e  dalPaltro,  la  maggior  portata  delle  navi 
e  le  corrispondenti  paghe  accordate  ai  capitani, 
diedero  luogo  alla  cessazione  di  questa  corri- 
sposta ai  capitani. 
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Sommarlo. 

564*  Obbligo  del  capitano  di  risarcire  i  danni  causati  dalla  dichiarazione  che  la  nave 

è  di  portata  maggiore  o  minore  della  vera. 
565.  Fondamento  deUa  disposizione  délVarticolo  562. 
,566.  Chi  possa  giovarsi  di  quanto  dispone  Varticolo  562. 

567.  Quale  tolleranza  sia  ammessa  nella  dichiarazione  del  capitano, 

568.  Danni  dovuti  dal  capitano.  —  In  che  consistano. 

569.  Se  il  capitano  possa  invocare  la  sua  buona  fede. 

570.  Se  competa  al  noleggiatore  il  diritto  ad  aver  diminuito  il  nolo. 

571.  Come  devono  regolarsi  gli  effetti  dell'inesatta  dichiarazione  della  portata  della 

nave  nei  rapporti  di  più  noleggiatori  tra  loro. 


&•<!•  Secondo  Tarticolo  397  del  Codice 
di  commercio  del  1865,  conforme  in  questo 
ag)i  articoli  289  e  290  del  Codice  di  com- 
mercio francese,  il  capitano  allora»  soltanto, 
era  tenuto  ai  danni  verso  il  noleggiatore, 
quando  avesse  dichiarato  la  nave  di  una 
portata  maggiore  della  vera.  £  vi  era  ,er- 
rore  nella  dichiarazione  della  portata,  se 
Terrore  eccedeva  un  quarantesimo  della 
portata  della  nave.  Per  effetto  della  dispo- 
sizione deirarticolo  562  del  Codice  vigente, 
anche  la  dichiarazione  di  una  portata  mi- 
nore della  vera  obbliga  il  capitano  al  risar- 
cimento dei  danni,  e  vi  ha  errore  nella 
dichiarazione  se  la  differenza  eccede  un 
ventesimo  della  portata  della  nave.  Osser- 
vava a  questo  riguardo  la  Commissione 
del  1869:  '  11  Codice  dispone,  che  il  capi- 
tano sia  tenulo  al  risarcimento  dei  danni 
verso  il  noleggiatore,  se  dichiara  la  nave 
di  una  portata  maggiore  della  vera.  La 
ragione  di  questa  disposizione  è  facile  a 
vedersi,  ma  quale  sarebbe  la  conseguenza 
di  una  dichiarazione  erronea  in  senso 
contrario? 

*  Se,  per  un  fine  qualunque,  il  capitano 
dichiarasse  la  nave  di  una  portata  minore 
della  vera,  questo  puresarebbe  un  mendacio, 
di  cui  egli  deve  sopportare  le  conseguenze. 
Le  ragioni  determinanti  una  falsa  dichia- 
razione in  questo  senso  possono  pure  esco- 
gitarsi nella  varietà  dei  casi  possibili,  e  i 
danni  che  potrebbero  derivarne  al  no- 
leggiatore sono  del  pari  evidenti.  Perchè 
adunque  la  legge,  che  si  occupa  dell'una, 
dovrà  trascurare  affatto  Taltra  ipotesi? 
Molte  volte  nessun  danno  potrà  essere 
derivato  dalla  dichiarazione  erronea,  ma  se 


danno  c^è  è  giusto  che  in  ambi  i  casi  sia 
risarcito  da  chi  lo  produsse. 

'^  Un'altra  modificazione  fu  pure  pro- 
posta. —  11  Codice  stabilisce  che  Terrore 
della  dichiarazione  non  si  calcola,  se  non 
eccede  un  quarantesimo  della  vera  portata 
della  nave.  —  Avuto  riguardo  alTampiezza 
attuale  delle  costruzioni  navali,  ed  ai  diffe- 
renti sistemi  di  stazatura  usati  nei  vari 
luoghi,  Tassoggettare  a  responsabilità  il 
capitano  per  un  errore,  che  appena  superi 
il  quarantesimo  della  portata  vera,  sembra 
essere  eccessivo,  giacché  talvolta  un  simile 
errore  potrebbe  essere  scusabile.  Fermo  il 
princìpio  generale  che  ognuno  è  respon- 
sabile per  i  danni  cagionati  coi  fatto  pro- 
prio, la  legge  nel  pronunciare  specialmente 
una  responsabilità  determinata  in  un  dato 
caso,  deve  almeno  richiedere,  che  Terrore 
abbia  una  qualche  importanza,  sicché 
anche  Terrore  imputabile  al  capitano  deve 
avere  una  gravità  maggiore. 

*  La  Commissione  accoglie  entrambe  le 
proposte  ed  estendendo  la  responsabilità 
del  capitano  al  doppio  caso  di  errore  so- 
praindicato, la  restringe  fissando  il  minimo 
delTerrore  imputabile  ad  un  ventesimo 
della  portata  vera.  Siccome  poi  la  portata 
della  nave  dev'essere  indicata  dalTatto  di 
nazionalità,  riesce  inutile  di  accennare  al 
certificato  dello  stazatore,. 

5G&.  Spiegata  la  modificazione  della 
legge  esaminiamone  il  fondamento.  La  po- 
lizza di  carico  deve,  come  abbiamo  notato, 
contenere  tra  le  altre  indicazioni  il  nome 
e  la  portata  della  nave.  Nell'articolo  562 
sembra  si  supponga  il  noleggio  totale  della 
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nave,  perchè  alla  dichiarazione  di  portata 
maggiore  o  minore  della  vera  corrisponde  il 
diritto  del  noleggiatore  di  essere  risarcito 
dei  danni,  risentiti  per  non  aver  potuto 
caricare  tutta  la  merce,  nel  caso  che  si  fosse 
dichiarata  una  portata  maggiore  o  minore 
della  nave. 


^  Chi  può  invocare  la  disposizione 
deirarticolo  562? 

Noi  crediamo  che  la  stessa  possa  essere 
invocata  non  solo  da  chi  noleggiò  una  nave 
totalmentei  ma  eziandio  da  chi  noleggiò 
parzialmente  la  nave,  e  ha  trattato  il  no- 
leggio col  capitano  che  dichiarò  la  nave  di 
una  determinata  portata. 

Quando  il  capitano  tratta  con  diversi 
caricatori,  scrive  il  Valroger,  molto  esat- 
tamente (1):  *  e' est  à  lui  à  régler  ses 
'engagements  en  conséquence:  il  ne  faut 
'pas  que  les  chargeurs  soient  induits  à 

*  traiter  avec  le  capitaine,  par  suite  d'une 
*fausse  indlcation  du  tonnage.  Si,  par 
'  exemple,  ayant  déjà  pris  cent  tonneaux, 

*  le  capitaine  s'engage  à  en  prendre  cent 
'  autres  en  déclarant  que  son  navire  est 
'  d'un  port  de  200,  quoiqu'il  n'en  puisse 

*  porter  en  tout  que  150,  il  est  évident  que 

*  sa  responsabilité  sera  engagée  envers  le 
'  demier  chargeur  ,. 

Né  alla  responsabilità  portata  da  questo 
articolo  può  sottrarsi  chi  avesse  subnoleg- 
gialo la  nave. 

5CY«  Siccome  però  era  impossibile  al 
capitano  di  rendersi  conto  esatto  avanti  la 
caricazione  della  quantità  delle  merci  che 
potrà  caricare,  perchè  il  tonnellaggio  effet- 
tivo dipende  dalla  natura  delle  mercanzie, 
e  dal  loro  volume,  cosi  era  giusto  lo  scri- 
vere un  limite  di  tolleranza.  Prima  del 
Codice  vigente  tale  tolleranza  era  fissata 
a  un  quarantesimo  della  portata,  ovvero  si 
reputava  non  vi  tosse  errore  nella  dichia- 
razione della  portata  quando  la  stessa  era 
conforme  al  certificato  dello  stazatore. 
Avuto  riguardo  all'ampiezza  attuale  delle 
costruzioni  navali  e  ai  differenti  sistemi  di 
Btazatura,  tale  tolleranza  è  oggi  ridotta  a 
un  ventesimo  della  portata   totale  della 

(t)  Op.  cit.,  n.  786. 


nave.  Quindi  ove  la  portata  dichiarata 
dal  capitano  non  ecceda  un  ventesimo 
della  portata  totale  o  sia  conforme  alle  ri- 
sultanze dell'atto  di  nazionalità  il  capitano 
non  deve  rispondere  di  alcun  danno. 

5€9«  In  ordine  ai  danni  il  nostro  Codice 
si  limita  a  dire  che  il  capitano  che  ha 
dichiarato  la  nave  di  una  portata  maggiore 
o* minore  della  vera  è  obbligato  al  risarci- 
mento dei  danni.  In  che  cosa  devono  con- 
sistere  questi  danni?  Gli  stessi  possono 
essere  soddisfatti  col  prezzo  del  nolo;  la 
base  logica  del  risarcimento  non  deve  però 
essere  il  nolo.  Nel  concetto  del  legislatore 
noi  crediamo  debba  valutarsi,  a  termini  di 
verità,  la  perdita  sofferta  dal  noleggiatore, 
il  dissesto,  la  scossa  portata  alla  sua  eco- 
nomia dalla  promessa  non  ottenuta^  Il 
danno  potrà  essere  maggiore  o  minore  del 
nolo  relativo  al  carico  eseguito,  dipenderà 
dall'esame  delle  speciali  circostanze  del 
caso,  è  un  apprezzamento  che  venne  giu- 
stamente lasciato  all'esame  del  giudice 
del  merito. 

5^9.  Potrà  il  capitano  difendersi  dalla 
domanda  di  risarcimento  avanzata  dal  no- 
leggiatore allegando  la  sua  buona  fede? 
Pardessus  (2)  osservava  che  la  legge  sup- 
pone che  l'errore,  quantunque  piccolo,  sia 
di  buona  fede  *  sans  préjudice  du  droit 
'^  que  cet  affréteur  aurait  de  prouver  qu'il 
'  connaissait  l'erreur,  et  qu'il  n'en  a  pas 
'  moins  énoncé  le  port  du  navire  suivant 
'  le  certifìcat  énoncé  «.  Non  possiamo 
accettare  questo  insegnamento  perchè  la 
parola  della  legge  non  consente  che  si 
possa  far  questione  di  buona  fede,  là 
dove,  come  eccezione  al  principio  che 
un'erronea  dichiarazione  dà  diritto  a^ 
noleggiatore  di  essere  risarcito  dai  danni 
effettivamente  sofferti  come  conseguenza 
della  stessa,  pone  la  regola  che  una  piccola 
differenza  non  è  tenuta  a  calcolo,  qtu>d 
parum  distai  nihil  distare  videlur,  e  cre- 
diamo che  estremo  del  giudizio  di  danno 
che  il  noleggiatore  instaurasse  sia  unica- 
mente questo  l'errore  procedente  dal  fatto 

del  capitano  seguito  come  verità  dal  noleg- 

•»-^^^—— ^^^»        Il    irf 

(2)  Op.  cit,  n.  709 
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giatore  che,  in  effetto,  è  stato  dann^giato 
da  quesferrore.  Quando,  per  effetto  della 
dichiarazione  del  capitano  di  una  portata 
maggiore  o  minore,  al  noleggiatore  è  im- 
pedito  di  godere  di  tutta  la  nave,  sorge  in 
lui  il  diritto  ad  essere  risarcito  del  danno, 
è  a  questo  diritto  del  noleggiatore  che  corri- 
sponde l'obbligo  che  ha  di  pagare  il  nolo 
per  la  nave  intiera,  quando  non  carichi 
tutte  le  merci  convenute,  obbligo  che  è 
scritto  all'articolo  563  che  esamineremo. 

590.  Potrà  }]  noleggiatore  che  non  può 
reclamare  danni  quando  il  capitano  di- 
chiarò la  portata  della  nave  non  inferiore 
di  un  ventesimo  a  quella  reale,  pretendere 
una  riduzione  proporzionata  del  nolo, 
quando  pure  la  differenza  tra  la  portata 
dichiarata  e  quella  reale  non  superi  il 
ventesimo?  Questo  diritto  è  riconosciuto  al 
noleggiatore  dal  Bédarride  (1),  dal  Valroger 
quando  il  nolo  è  convenuto  in  ragione  di 
peso  à  tant  du  tonneau^  non  già  quando 
la  nave  venne  noleggiata  en  hloc  pour  une 
somme  fixe.  Qualunque  sia  però  il  modo 
del  noleggio,  scrive  quest'autore  (2)  nel 
caso  in  cui  la  differenza  ecceda  il  vente- 
simo il  noleggiatore  potrà  pretendere  dimi- 
nuzione del  nolo,  perchè,  potendo  questi 
reclamare  dei  danni,  ha  diritto  al  risarci- 
mento di  qualunque  pregiudizio.  Noi  cre- 
diamo che  a  termini  delPart.  581  del  nostro 
Codice  sia  impossibile  parlare  di  diminu- 


zione del  nolo.  Il  solo  diritto  che  al  noleg- 
giatore compete  è  quello  di  essere  risarcito 
del  danno  effettivamente  sofferto,  che  nel- 
l'ammontare dei  danni,  possa  «ssere  tenuto 
a  calcolo  il  nolo  pagalo  per  la  merce 
non  trasportata  è  giusto,  ma  la  diminu- 
zione del  nolo  se  potrà  costituire  un  ele- 
mento del  danno  non  potrà  mai,  secondo 
la  legge  nostra,  essere  una  domanda  avente 
per  base  l'ipotesi  prevista  nell'articolo  in 
esame. 

691.  Quando  più  siano  i  noleggiatori 
e  si  constati  che  la  nave  non  può  ricevere 
tutta  la  merce  indicata  nei  contratti  di  no- 
leggio, quale  regola  dovrà  essere  seguita? 
Secondo  Bédarride,  quelli  che  avessero 
caricato,  prima  che  si  constatasse  l'insuffi- 
cienza della  nave,  dovrebbero  essere  prefe- 
riti ;  quando  non  si  fossero  ancora  caricate 
dovrebbero  preferirsi  quelli  i  cui  contratti 
hanno  data  anteriore.  Noi  crediamo  debba 
la  questione,  ove  si  presentasse  essere  ri- 
solta secondo  quanto  (dispone  il  Codice 
di  commercio  spagnuolo  (art.  751)  e  cioè 
che  ove  la  merce  che  deve  essere  imbar- 
cata superi  la  portata  della  nave  avrà  tra 
i  vari  caricatori  prevalenza  quegli  la  cui 
merce  è  imbarcata,  e  si  procederà  in  se- 
guito in  ordine  di  data.  Se  l'anteriorità  non 
è  determinata  si  caricherà  da'  ciascuno  in 
ragione  del  peso  o  della  quantità. 


Art.  563. 

Se  la  nave  è  noleggiala  per  intiero  ed  il  noleggiatore  non  dà  tutto 
il  carico,  il  capitano  non  può  caricare  altre  cose  senza  il  consenso  del 
noleggiatore.  Questi  profitta  del  nolo  delle  cose  che  compiono  il  carico. 

Sommario. 

572.  Del  noleggio  di  tutta  la  nave.  —  OMigo  del  capitano  di  non  caricare  merci  senza 

il  coMcnso  del  noleggiatore. 

573.  Se  il  proprietario  possa  vendere  la  nave  intieramente  noleggiala. 

574.  Se  possa  vendersi  la  nave  noleggiata  solo  parzialmente. 


(1)  Op.  eit.,  n  746. 


I     (2)  Op.  cit,  n.  79  in  fine. 


[Art,  563] 
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ft  Vt(.  il  noleggio  di  tutta  la  nave  stabi-  | 
lisce  nel  proprietario  od  armatore  della 
nave  il  dovere  di  rispettare  un  diritto 
che  appartiene  al  noleggiatore.  Pendente 
il  viaggio  convenulOi  scrive  TAzumi  (1), 
Tuso  dell'intiera  nave  appartiene  al  noleg- 
giatore non  meno  che  il  diritto  di  percepire 
tutti  i  noli,  i  diritli.di  passaggio,  quelli  delti 
di  cappella  o  cappa,  ed  ogni  altro  benefìzio 
che  fosse  per  produrre  la  stessa  nave  du« 
ranle  quel  viaggio:  laonde  il  capitano  di 
essa  non  potrà  in  tal  caso  caricarvi  cosa 
alcuna  per  proprio  conto,  o  per  quello  di 
un  terzo,  senza  il  consenso  del  noleggia- 
tore, cui  solo  appartengono  i  noli  di  tutti 
gli  effetti  e  merci  caricatevi,  quantunque  vi 
fossero  poste  col  consenso  di  questo. 

Informato  a  questo  principio  è  Tart.  563 
pel  quale  se  la  nave  è  noleggiata  per  intero 
ed  il  noleggiatore  non  dà  tutto  il  carico,  il 
capitano  non  può  caricare  altre  cose  senza 
il  consenso  del  noleggiatore,  profittaodo 
questi  del  nolo  delle  cose  che  compiono  il 
carico. 

Questa  proposizione  che  è  ora  una  dispo- 
sizione  legislativa,  anche  prima  che  il  di- 
ritto  commerciale  marittimo  fosse  coditi- 
catOj  era  professata  dagli  scrittori  e  dai 
pratici,  perchè  basata  sui  principi  generali 
del  diritto  e  dell'equità,  e  sul  vero  interesse 
del  commercio,  come  lo  si  rileva  dal  Targa 
e  dai  Locré,  secondo  ì  quali  essa  è  la 
conseguenza  necessaria  del  principio,  che 
assicura  al  noleggiatore  il  godimento  della 
intiera  cosa  locata,  e  che,  in  questa  parte  e 
durante  la  locazione  il  capitano  è  reputato 
un  suo  mandatario:  a  tal  che  anche  quando 
esso  agisce,  ad  insaputa  del  noleggiatore, 
se  fosse  riuscito  ad  ottenere  per  il  nolo 
supplementare  un  prezzo  superiore  al  nolo 
principale,  la  differenza  dovrebbe  andare  a 
di  lui  benefizio:  allo  stesso  modo  che  in 
caso  di  un  noleggio  più  basso  dovrebbe 
sopportarne  esso  le  conseguenze,  perchè 
si  deve  credere,  fino  a  prova  contraria,  che 
il  capitano,  suo  mandatario,  abbia  agito 
nel  di  lui  migliore  interesse. 

Basterebbero  queste  considerazioni  per 
giustificare  la  disposizione  in  esame.  Non 


(1)  DUionariOf  voce  Noleggio,  §  9. 

(2)  Contratto  di  noléggio^  §  55. 


è  però  fuori  di  luogo  Taccennare  qui  ad 
una  questione  della  quale  largamente  tratta 
il  Borsari  nel  commento  dellVt.  395  dei 
Codice  del  1865,  e  che  in  Francia  è  pure 
esaminata  e  discussa  dal  Pothier  e  dal 
Bédarride. 

518.  Potrebbe  il  proprietario  o  arma- 
tele della  nave  che  la  noleggiò  per  intero 
venderla?  Quali  saranno  le  conseguenze 
della  vendita  rimpetto  al  compratore? 

Pothier  richiamando  le  regole  comU|^ 
alle  locazioni  insegna  che  il  compratore 
non  è  tenuto,  non  teneiur  stare  colono  nisi 
ea  lege  emit.  Applicando  questo  principio 
ne  seguirebbe  che  il  compratore  potrebbe 
essere  esonerato  dalPosservanza  del  con- 
tratto di  noleggio  alla  cui  formazione  fu 
estraneo.  Però,  lo  stesso  autore  pel  caso  in 
cui  una  parte  del  carico  si  trovasse  già  a 
bordo  della  nave  al  momento  in  cui  essa 
viene  venduta,  insegna  *  dovere  in  tal  caso 
il  pubblico  interesse  del  commercio  ob- 
bligare il  compratore  di  mantenere  il  con- 
tratto, massime  se  egli  non  avesse  dichia- 
rato il  suo  acquisto  che  alla  vigilia  del 
giorno  in  cui  il  bastimento  deve  partire  «  (2). 

11  Bédarride  (3)  insegna  che  il  successore 
a  titolo  singolare  non  è  tenuto  ad  osser- 
vare l'affitto  convenuto  dal  venditore  tranne 
nel  caso  in  cui  le  contrai  le  stipule  formel- 
lement. 

A  noi  pare  che  la  soluzione  della  que- 
stione sia  data  dairarticolo  1597  Codice 
civile  pel  quale  se  il  locatore  vende  la  cosa 
locata,  il  compratore  è  tenuto  a  stare  alla 
locazione,  quando  questa  sia  anteriore  alla 
vendita  e  consti  da  atto  pubblico  o  da 
scrittura  privata  di  data  certa,  semprechè 
il  locatore  stesso  nonsiasi  riservato  il  diritto 
dì  sciogliere  la  locazione  in  caso  di  vendita. 
Né  ci  pare  possa  airapplicazione  di  questo 
principio  ostare  quanto  scrive  il  Troplong  (4) 
che  tale  articolo  non  si  applichi  che  alle 
locazioni  degli  immobili.  La  locazione  è 
ormai  considerata  come  un'affezione  della 
proprietà  in  quanto  modifica  la  disponibi- 
lità del  proprietario,  invertendone  Tuso  e 
il  godimento:  è  per  questo  che,  prendendo 


(8)  DroU  maHHme,  n.  787. 
(4)  Contrat  d$  louage^  n.  908 
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dal  Codice  civile  il  principio  a  termini  del 
quale  si  risolve  la  sottoposta  questione, 
ci  pare  poter  concludere  pella  validità  del 
noleggio  anche  nel  caso  di  vendita  della 
nave,  senza  che  occorra  stabilire  né  la 
scienza  della  locazione  nel  compratore,  né 
quella  specie  di  possesso  della  nave  che 
il  noleggiatore  avesse  già  preso,  carican- 
dovi le  sue  merci.  Sarà  un  fortissimo  ap- 
poggio pel  noleggiatore  lostabilirela  scienza 
del  contratto  di  noleggio  nel  compratore 
della  nave,  ma  non  è  punto  necessario,  per 
concludere  alla  validità  del  contratto  stabi- 
lire tale  scienza,  come  il  fatto  di  aver  cari- 
catole merci.  Noi  prescindiamo  daamendue 
questi  fatti,  perchè  quando  il  contratto  di 
locazione  della  nave  abbia  avuto  una  ma- 
nifestazione sufficiente  o  per  mezzo  del 
contratto  di  noleggio,  od  anche  semplice- 
mente per  mezzo  della  polizza  di  carico,  il 
compratore  non  può  opporre  il  suo  acquisto 
per  far  cadere  la  locazione  ove  non  provi 
che  Tatto  di  noleggio  e  la  polizza  di  ca- 
rico sono  tinzionr.  Con  ragione  insegna  il 
Borsari  (1)  che  questa  conclusione  giuri- 
dica è  reclamata  dall'interesse  del  com- 
mercio. 

594*  Dovrà  lo  stesso  principio  appli- 
carsi anche  nel  caso  in  cui  si  tratti  di  no- 
leggi parziali  ?  La  differenza  tra  il  noleggio 
totale  e  quello  parziale  è  evidente.  Nel 
primo  caso  tutto  è  compreso  nel  contratto 
di  noleggio,  il  governo,  Tamministrazione, 
la  direzione,  ogni  profìtto  di  cui  è  suscetti- 
bile la  navigazione;  nel  secondo  invece  le 
cose  restano  in  dominio  del  proprietario 
che  le  consegna  al  capitano  perchè  le  tras- 
porti in  un  luogo  determinato.  Ma  se  nel 
caso  di  noleggio  totale  trova  applicazione 
la  regola  del  Codice  civile  che  abbiamo 
ricordata,  in  quello  di  noleggio  parziale 
non  crediamo  che  il  proprietario  od  arma- 
tore ad  altro  sia  tenuto  che  al  risarcimento 


dei  danni  sofferti  da  chi  noleggiò  parzial- 
mente la  nave. 

11  Borsari  (2)  scrive:  *  Questi  articoli 
1597  e  1598  Codice  civile  riguardano  la 
locazione  di  un  corpo  di  terreno  o  di  casa, 
di  un  edifizio  qualunque  il  cui  possesso 
agli  effetti  della  fruizione,  delPuso  e  della 
abitazione,  viene  trasmesso  al  conduttore* 
Noi  ne  troviamo  la  perfetta  corrispondenza 
nel  noleggio  per  aversionetn  allorché  tutto 
Tedifizio  della  nave,  compresa  la  facoltà 
del  viaggio,  è  dato  in  podestà  del  noleggia- 
tore. La  regola  civile  cessa  in  faccia  a  com- 
binazioni tutte  speciali  del  commercio  nau- 
tico. Il  proprietario  locando  quelle  parti 
del  bastimento  che  sono  destinate  alle 
merci,  ritiene,  come  si  disse,  il  possesso  e 
non  si  obbliga  che  al  trasporto.  Io  posso 
anche  supporre  che  circostanze  più  o  meno 
imponenti  del  suo  commercio  in  generale, 
lo  facciano  pentire  del  viaggio.  Egli  rampe 
il  piaggio,  per  servirmi  delPespressione 
legale  (art.  351).  11  suo  obbligo  qual  é?  Di 
risarcire  il  danno.  Le  circostanze  potranno 
determinare  la  entità  del  danno  e  di  ciò 
non  mi  occupo  teoricamente.  Potrà  esten- 
dersi sino  a  compensare  i  noleggiatori  dei 
vantaggi  che  essi  avrebbero  potuto  conse- 
guire nella  pronta  esecuzione  del  trasporto 
al  luogo  destinato. 

*  E  tuttavia  la  regola  di  ragione  che  im- 
pone al  compratore  il  vincolo  del  contratto 
di  noleggio,  non  è  perduta,  abbenché  non 
possa  applicarsi  nelPestensione  spiegata  al 
numero  precedente.  La  nave,  gli  attrezzi  e 
arredi,  il  nolo  e  le  merci  caricate,  sono 
rispettivamente  vincolati  per  l'estensione 
delle  convenzioni  delle  parti,  dichiara  l'ar- 
ticolo 388.  La  nave  non  partirà  se  non  rim- 
borsate le  spese  e  pagato  l'importo  del 
danni.  Essa  rimane  in  vero  a  legale  se- 
questro a  favore  dei  noleggiatori.  Ed  è  così 
che  il  compratore  è  tenuto  a  rispettare  il 
contratto  ,. 


Art.  564. 

Il  noleggiatore,  che  prima  della  partenza  della  nave  dichiara  di 
ronnpere  il  viaggio  senza  aver  caricato  cosa  alcuna,  deve  pagare  la  metà 
del  nolo. 


(])  Op.  cit.,  §  1149. 


1      (2)  Log.  cit. 


[Art.  564] 
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Se  non  ha  dichiarato  di  rompere  il  viaggio  o  se  carica  una  quantità 
minore  di  quella  convenuta,  deve  pagare  il  nolo  intiero. 

Se  carica  una  quantità  maggiore,  deve  pagare  il  nolo  per  la 
eccedenza  in  ragione  del  nolo  convenuto. 

SotamtarìOm 

575.  Precedenti  dtWartieolo  564. 

576.  Rottura  del  viaggio  prima  della  partenza  della  nave  da  parte  di  chi  non  caricò  cosa 

alcuna. 

577.  Se  per  pretendere  la  metà  del  nolo  sia  necessaria  la  costituzione  in  mora  del  noleg* 

giatore, 

578.  Quid  nel  caso  di  mancata  dichiarazione  di  rompere  il  viaggio  ovvero  di  caricamento 

di  quantità  di  merce  minore  della  convenuta, 

579.  Se  l'articolo  564  contempli  anche  il  recesso  da  una  convenzione  relativa  ad  una 

serie  di  viaggi* 

580.  Se  profitti  al  noleggiatore  il  nolo  che  può  ritrarre  il  capitano  cercando  un  nuovo 

carico. 

581.  Carico  di  merce  in  quantità  maggiore  della  convenuta. 

582.  Quid  se  Veccedenza  del  nolo  si  constatò  al  momento  dello  sbarco  delle  merci. 


ft9ft.  Il  nostro  Codice  segue  come  i  pre- 
cedenti il  sistema  deirOrdinanza  del  1681, 
e  si  occupa  separatamente  del  noleggiatore 
che  noleggia  per  intiero  la  nave  alFart.  563 
che  abbiamo  esaminato  e  di  quello  che 
contrattò  un  noleggio  per  determinata  quan- 
tità di  mercanzie  all'art.  564.  Secondo  TOr- 
dinanza  **  le  marchand  qui  n'aura  pas 
chargé  la  quantité  de  marchandises  portée 
par  la  charte-partie  ne  laissera  pas  d'en 
payer  le  fret,  comme  si  le  tout  avait  été 
chargé,  et  s*il  en  charge  plus,  il  payera  le 
fret  de  Texcédant .. 

11  Codice  francese  all'articolo  288  svol- 
gendo il  principio  posto  dall'Ordinanza 
disponeva  che  **  Taffréteur  qui  n'a  pas 
chargé  la  quantité  de  marchandises  portée 
par  la  charte-partie  est  tenu  de  payer  le 
fret  en  entier,  et  pour  le  chargement  com- 
piei auquel  il  s'est  engagé.  S'il  en  charge 
davantage,  il  paie  le  fret  de  Texcédant  sur 
le  prix  réglé  par  la  charte-partie.  Si  ce- 
pendant  Taffréteur,  sans  avoir  rien  chargé 
rompt  le  voyage  avant  le  départ,  il  payera 
en  indennité,  au  capitaine,  la  moitié  du 
fret  convenu  par  la  charte-partie  pour  la 
totalité  du  chargement  qu'il  devait  faire. 
Sì  le  navire  a  recju  une  partie  de  son  char- 
gement et  qu'il  parte  à  non- charge,  le  fret 
entier  sera  du  au  capitaine  ,. 


Il  Codice  nostro  del  1865,  conforme  to- 
talmente all'articolo  che  esaminiamo,  con- 
templava nell'art.  396  tre  distinte  ipotesi  : 
1'  quella  in  cui  il  noleggiatore  prima  della 
partenza  della  nave  rompa  il  viaggio  senza 
aver  caricato  cosa  alcuna;  2*  quella  in  cui, 
senza  dichiarare  di  rompere  il  viaggio,  ca- 
richi una  quantità  minore  di  merce  di 
quella  convenuta;  3*  quella  in  cui  carichi 
una  quantità  maggiore. 

Secondo  il  nostro  Codice,  se  si  è  con- 
venuto il  noleggio  di  tutta  la  nave  il  no- 
legiatore  ha  solo  il  diritto  di  disporne 
come  abbiamo  veduto  commentando  l'ar- 
ticolo 563,  ma,  per  l'identica  ragione,  deve 
pagare  il  nolo  intieramente,  carichi  o  non 
carichi  totalmente  la  nave.  Quando  il 
noleggiatore  si  obbligò  a  caricare  una  de- 
terminata quantità  di  merci  e  ne  carica 
una  parte  soltanto,  la  nave  non  resta,  per 
questo  solo,  dispensata  dal  fare  il  viaggio 
contrattalo.  È  quindi  conforme  a  giustìzia 
che  il  noleggiatore  rimanga  obbligato  a 
pagare  il  nolo  delle  merci  che  ha  pro- 
messo di  caricare  sulla  nave.  È  quella 
che  si  chiama  pagare  il  vuoto  per  pieno. 
Del  resto  qui  la  legge  non  fa  che  applicare 
al  caso  speciale  del  noleggio  i  principi  co- 
muni ad  ogni  specie  di  locazione.  11  con- 
duttore è  obbligato  a  pagare  il  fitto  della 


26  —  Cod.  di  comm.  —  CommeDto.  •  Commercio  marittimo  e  DavigazioDe. 
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cosa  locata  quantunque  non  voglia  più 
goderne. 

La  disposizione  che  esaminiamo  pareva 
ingiusta  e  contraria  ad  ogni  principio  al 
Pothier  (1)  che  insegnava  che  quandoil 
noleggiatore  non  fosse  stato  in  condizione 
di  consegnare  intieramente  il  caricOi  non 
potesse  essere  tenuto  a  pagare  intieramente 
il  nolo,  se  avesse  dato  in  tempo  al  capitano 
avvisò  di  cìò|  e  se  lo  spazio  rimasto  libero 
fosse  stato  in  condizione  di  poter  essere 
utilizzato  dal  capitano.  Anzi  I%thier,  invo- 
cando quanto  scriveva  Valin  a  riguardo  del 
noleepio  à  ctieillette,  poneva  come  dimo- 
strazine  deiringiustizia  della  disposizione 
in  esame  Taffermazione  che  se  chi  caricò 
tutte  le  merci  può  ritirarle  pagando  sola- 
.mente  la  metà  del  nolo,  è  evidente  che  deve 
poter  rifiutare  di  completare  il  suo  carico 
pagando  la  metà  del  nolo  di  ciò  che  manca 
per  completarlo. 

Tutto  ciò  premesso  veniamo  alFesame 
della  disposizione  dell'art.  564. 

51l€.  Per  regola  generale,  e  lo  abbiamo 
testé  avvertito,  chi  si  obbliga  a  un  paga- 
mento in  corrispettivo  di  una  comodità  che 
altri  deve  prestargli,  non  si  lìbera  dall'ob- 
bligazione rinunciando  col  fatto  a  quella 
comodità,  e  non  valendosi  del  suo  diritto. 
Nondimeno  la  legge  commerciale  non  po- 
teva non  farsi  carico  di  una  posizione  di 
fatto  facile  a  verificarsi  e  le  cui  conseguenze 
sarebbe  ingiusto  far  ricadere  sul  noleggia- 
tore che,  deirinadempimento  del  contratto, 
non  potrebbe  essere  tenuto  responsabile, 
non  avendo,  ad  esempio,  ricevuto  le  merci 
sulle  quali  aveva  contato  per  formare  il 
carico,  e  ciò,  per  fatto  di  colui,  che  doveva 
consegnarle. 

È  appunto  diretta  a  contemperare  tra 
loro  i  diritti  e  gli  obblighi  del  proprietario 
ed  armatore  e  del  noleggiatore  la  disposi- 
zione secondo  la  quale  il  noleggiatore  che 
non  ha  caricato  cosa  alcuna  se  dichiara, 
prima  della  partenza  della  nave,  di  rompere 
il  viaggio  non  è  tenuto  a  pagare  al  capitano 
che  la  metà  del  nolo.  La  dichiarazione  ha 
per  iscopo  di  abilitare  il  capitano  ad  im- 
piegare utilmente  la  nave  su  cui  il  noleg- 


giatore non  carica  le  sue  mercanzìe;  ma, 
benché  la  legge  non  lo  dica,  é  certo  che 
questa  dichiarazione  dovrà  essere  fatta  in 
tempo  opportuno,  o  quando  tra  il  momento 
della  dichiarazione  e  quello  della  partenza 
della  nave  corre  ancora  un  tempo  suffi- 
ciente perché  il  capitano  possa  impiegare 
totalmente  ed  utilmente  la  nave. 

ft99.  Ma  sarebbe  tenuto  il  capitano  a 
costituire  in  mora  il  noleggiatore  per  avere, 
la  consegna  della  merce? 

Scrive  il  Borsari  (2):  *  La  dichiarazione 
ha  per  iscopo  di  dare  abilità  al  capitano 
d^impiegare  utilmente  la  nave  che  il  noleg- 
giatore lascia  vacua  delle  sue  mercanzie: 
ciò  si  vede  chiaramente.  Disobbligato  del 
primo  contratto,  il  capitano  sospenderà 
forse  il  viaggio,  si  provvederà  con  altre 
transazioni  ..  Ma  per  ciò  fare  deve  essere 
avvertito  in  tempo  opportuno.  Del  tempo, 
come  del  modo,  la  legge  non  fa  cenno. 
Non  potrebbe  tuttavia  ritenersi  adempitoli 
debito  della  denuncia  se  fatta  nel  momento 
in  cui  la  nave  è  pronta  a  far  vela:  secondo 
lo  spirito  deirart.  310  la  nave  pronta  a  far 
vela  é  partita.  La  economia  del  viaggio  è 
stabilita:  gli  affari  sono  assestati,  gU  im- 
pegni presi,  chi  sa  con  quante  persone  de- 
vono adempirsi.  E  non  potendosi  più  arre- 
stare il  viaggio  per  rifornire  le  mancanze 
del  carico,  giusto  é  che  si  corrisponda  il 
nolo  deirintero. 

1  termini  concisi  della  legge  sembrano 
escludere  che  il  capitano  sìa  tenuto  a  mo- 
nito alcuno,  e,  come  si  direbbe,  a  costitu- 
zione in  mora.  Nondimeno  converrà  distin- 
guere trail  tempodeterminatodellapartenza 
e  quello  che  rimase  indefinito.  Sorge  qualche 
difficoltà  sulla  formazione  della  polizza  di 
carico.  Il  modo  del  noleggio  deve  produrre 
un  divario  negli  effetti. 

Sopra  questi  tre  punti  occorre  un  poco 
trattenersi  o  fare  qualche  avvertenza. 

Sul  primo  punto  abbiamo  una  riflesstbile 
teoria  di  Pothier:  *  Il  caso  nel  quaU  U  no* 
leggiatore  deve  V intero  nolo  delle  sue  mer» 
canzie,  sebbene  non  giunte  sino  al  luogo 
destinato,  e  quando  ciò  sia  avvenuto  per 
fatto  di  lui Osservato  però  che  onde 
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(1)  Charte-pnrtie,  n.  81 


^      (2)  Op.  cit.,  §  1150. 
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debba  il  noleggiatort  Vintero  nòlo,  bisogna 
ch'egli  sia  stato  costituito  in  mora  di  cari- 
care il  rimanenteper  mezzo  d'una  domanda 
del  capitano  diretta  contro  di  lui,  sulla 
quale  egli  otterrà  sentenza  che  dichiari  che 
mancando  il  noleggiatore  di  caricare  dentro 
un  breve  termine  fissalo  dal  giudice  quello 
che  rimane,  sarà  permesso  al  capitano  di 
far  vela.  Aggiunge:  Se  il  capitano  avesse 
fatto  vela  senza  costituire  in  mora  il  noleg- 
giatore ben  lungi  dal  poter  pretendere  il 
totale  dd  nolo,  sarebbe  verso  quello  tenuto 
ai  danni  ed  interessi  ,. 

£  premessi  questi  cenni  il  dotto  autore 
insegna  che  non  corre  pel  capitano  l'ob- 
bligo di  costituire  in  mora  il  noleggiatore 
quando  il  carico  debba  compiersi  in  un 
termine  stabilito  dalla  convenzione  o  sia 
determinato  il  giorno  della  partenza  della 
nave;  corre  invece  l'obbligo  della  dichiara- 
zione quando  il  tempo  della  partenza  della 
nave  non  sia  determinato,  perchè  in  questo 
caso  avrebbe  diritto,  il  noleggiatore,  di  dire 
che  gli  rimaneva  ancora  dei  tempo  per 
caricare,  perchè  egli  non  riteneva  tanto 
prossima  la  partenza  della  nave. 

Crediamo  che  cosi  debba  decidersi  anche 
a  termini  dell'articolo  564  che  esaminiamo. 
Esattamente  TAscoli  nel  commento  a  que- 
st'articolo scrive:  *  La  dichiarazione  del 
noleggiatore  di  rompere  il  contratto  deve 
essere  fatta  prima  della  partenza  e  prima 
di  principiare  il  caricamento.  Il  capitano, 
come  si  è  già  notato,  notifica  al  caricatore 
il  giorno  in  cui  la  nave  è  pronta  al  carica- 
mento :  da  quel  giorno  cominciano  a  decor- 
rere le  stallìe  convenzionali,  spirate  le  quali 
cominciano  a  decorrere  le  controstallìe,  il 
compenso  delle  quali  sarà  dovuto  fino  al 
giorno  in  cui  il  noleggiatore  dichiarerà  di 
volerrompere  il  viaggio:  e  questo  compenso 
perle  controstallìe  sarà  dovuto  oltre  la  metà 
del  nolo. 

"  Spirate  anche  le  controstallie,  il  capi- 
tano sarà  in  facoltà  o  di  attendere  la  dichia- 
razione, salvo  il  suo  diritto  al  pagamento 
delle  stallie  straordinarie,  o  di  ritenere  il 
ritardo  ulteriore  come  tacita  dichiarazione 
del  noleggiatore  di  voler  romperei]  viaggio, 
ed  in  tal  caso  potrà  partire  e  ripetere  il 


pagamento  della  metà  del  nolo  e  delle  con- 
trostallìe  «. 

599.  Questo  articolo,  nella  sua  prima 
parte,  contempla  il  caso  di  un  noleggiatore 
che  prima  deUa  partenza  della  nave  di- 
chiara di  rompere  il  viaggio  senza  avere 
caricato  cosa  alcuna  e  lo  obbliga  a  pagare 
la  metà  del  nolo  convenuto. 

Secondo  il  Consolato  del  mare  se  il  noleg- 
giatore dichiarava  di  recedere  dal  contratto 
prima  di  aver  trasportato  al  luogo  fissato 
per  rimbarco  tutta  o  parte  della  merce, 
non  doveva  pagare  airarmatore  che  le 
spese  fatte  in  vista  del  viaggio  che  veniva 
ad  essere  rotto.  Se,  al  contrario,  il  noleg- 
giatore aveva  fatto  condurre  tutte  le  merci 
0  una  parte  delle  stesse  al  luogo  d'imbarco, 
doveva  il  terzo  del  nolo,  la  metà  se,  avendo 
già  caricato,  desisteva  dal  contratto  prima 
che  la  nave  avesse  fatto  vela,  il  nolo  intero 
se  desisteva  dopo  che  la  nave  era  partita 
0  durante  il  viaggio.  Per  eccezione,  il  no- 
leggiatore doveva  il  nolo  intiero  anche  in 
caso  di  rottura  prima  del  principio  del 
viaggio  se  questa  rottura  aveva  per  causa 
la  vendita  delle  merci,  reputandosi  allora 
il  noleggiatore  di  aver  avuto  vantaggio 
dalla  vendita  del  nolo  che  avrebbe  dovuto 
pagare  al  capitano. 

Come  il  Codice  di  commercio  del  1865  e 
quello  francese  il  Codice  attuale  non  ripro- 
duce tutte  queste  distinzioni  del  Consolato, 
e  solo  dispone  che  quando  il  noleggiatore 
nulla  ha  caricato  e  dichiara  di  rompere  il 
viaggio  deve  solo  la  metà  del  nolo.  Se  dopo 
aver  caricato  ritira  le  sue  merci,  deve  il 
nolo  intiero  come  se  le  ritirasse  durante  il 
viaggio. 

599.  Vediamo  anzitutto  se  Tarticolo  564 
riguardi  esclusivamente  la  rottura  di  un 
viaggio  in  attualità,  ovvero  contempli  anche 
il  recesso  da  una  convenzione  relativa  ad 
una  serie  di  viaggi.  La  Corte  d'appello  di 
Genova,  cui  la  questione  si  presentò  nel 
S6  marzo  1877  (1),  disse  che  l'art.  396  del 
Codice  di  commercio  del  1865,  corrispon- 
dente al  nostro  articolo  56i,  riguardava 
miicamente  la  rottura  di  un  viaggio  in  at- 
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(1)  Kcif  di  giurispì\,  I,  217. 
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tualità.  Osservava  la  Corte  che  la  dizione 
di  viaggio  rotto  in  numero  singolare,  alli- 
gato questo  alla  circostanza  della  anterio* 
rità  della  partenza,  nonché  a  quella  del 
niun  caricamento»  dimostra  letteralmente 
come  si  tratti  di  un  viaggio  in  procinto  e 
non  della  rimanente  serie  di  viaggi,  di  cui 
quello  sia  capo.  Che  se  poi  si  poneva  mente 
'  alla  ragione  della  legge  identica  ne  era  la 
conseguenza,  perchè  quella  disposizione  è 
informata  al  concetto  della  rapida  mutabi- 
lità delle  condizioni  del  commercio,  per 
cui  una  speculazione  che  dianzi  era  pro- 
ficua, ad  un  tratto  diviene  dannosa  od  im- 
possibile e  tale  che  non  convenga  al  noleg- 
giatore provvedere  al  pattuito  caricamento 
o  noi  possa.  Laonde  era  savio  divisamento 
e  non  poteva  sfuggire  al  legislatore  di  fis- 
sare il  montare  delPindennità  pel  caso  della 
rottura  del  viaggio  in  attualità  di  partenza 
contemperando  la  condizione  del  noleggia- 
tore dairun  lato  con  quella  del  capitano 
dalPallro,  a  scanso  del  perditempo,  di  di- 
spendio e  di  maggior  danno  dei  litiganti 
fissando  una  indennità  che  liberasse  il  no- 
leggiatore dal  pattuito  contratto  di  noleggio 
e  salvaguardasse  il  capitano  dalle  perdile 
cui  potesse  andar  incontro  nel  cercare  un 
nuovo  noleggio.  Codesta  condizione  di  cose 
che  si  verifica  nel  viaggio  in  attualità,  non 
si  incontra  nei  viaggi  successivi  per  cui  le 
parti,  senza  scapito  della  celerità  delle  spe- 
culazioni commerciali,  ponno  colle  norme 
ordinarie  provvedere  al  loro  interesse. 

ftAO.  La  legge  quindi  dispone  che  ove 
il  noleggiatore  prima  della  partenza  della 
nave  e  senza  aver  caricato  cosa  alcuna  di- 
chiari di  sospendere  il  viaggio  deve  pagare 
la  mèla  del  nolo.  Abbiamo  visto  nel  com- 
mento al  precedente  articolo  che  in  caso 
di  noleggio  totale  di  un  bastimento  il  nolo 
delle  merci  proQtta  al  noleggiatore.  Dovrà 
dirsi  lo  slesso  del  caso  contemplato  in  que- 
sl'articoìo  e  così  potrà  il  noleggiatore  pro- 
fittare del  nolo  delle  merci  che  venissero 
caricate  sulla  nave  rispetto  alle  quali  egli 
dichiarò  di  rompere  il  contratto  di  no- 
leggio? 

(1)  Giurisprudinza,  1878,  pag,  197. 


Noi  non  lo  crediamo.  La  metà  del  nolo 
è  dovuta  dal  noleggiatore  che  ha  dichiarato 
di  rinunciare  al  contratto  a  titolo  di  pena 
per  risarcire  l'armatore  del  danno  che  a  lui 
è  derivato.  É  una  vera  clausola  penale  che 
U  legge  suppone  inserita  in  tutti  i  contratti 
di  noleggio,  allo  scopo  di  assicurare  Tadem- 
pimento  delPobbligazione  del  noleggiatore 
e  di  compensare  il  danno  derivante  dalsuo 
inadempimento.  La  nave  sciolta  dal  prece- 
dente contratto  rimase,  è  vero,  a  disposi- 
zione degli  armatori  e  per  questi  del  capi- 
tano che  Taveva  in  custodia,  avrà  potuto 
essere  noleggiata  ad  altri,  ma  se  si  com- 
prende che,  in  caso  di  noleggio  totale* 
debba  il  noleggiatore  percepire  rammen- 
tare del  nolo  delle  merci  che  altri  caricò 
a  bordo  delia  nave  da  lui  noleggiata,  non 
è  possibile  equiparare  questo  caso  a  quello 
neirarticolo  561  contemplato,  che  è  diretto 
come  abbiamo  veduto  ad  indennizzare 
Tarmatore  di  un  danno  che  si  presume 
siagli  derivato  dalla  rottura  del  contratto 
di  noleggio.  In  questo  senso,  benché  in 
ispecio  non  totalmente  identica,  può  con- 
sultarsi la  sentenza  22  gennaio  1878  della 
Cassazione  di  Torino  (1). 

Dovrebbe  diversamente  decidersi  quando 
il  noleggiatore  non  dichiara  di  rompere  il 
viaggio  e  non  carica  cosa  alcuna,  come 
pure  quando  carica  solo  una  parte  delle 
merci.  In  questi  casi  egli,  per  l'articolo  che 
esaminiamo,  è  obbligato  a  pagare  intiera- 
mente il  nolo,  e  perciò  il  bastimento  resta 
per  di  lui  conto;  ciò  che  fa  il  capitano,  vuoi 
per  procurare  un  nuovo  carico,  vuoi  per 
completare  quello  che  il  noleggiatore  ha 
lasciato  incompleto,  lo  fa  come  mandatario 
e  neirinteresse  di  quest'ultimo.  Se  cosi  non 
fosse  non  si  comprenderebbe  il  disposto 
dell'articolo  564  nella  parte  in  cui  stabilisce 
che  nel  caso  di  caricazione  incompleta  ii 
noleggiatore  profitta  delle  cose  caricate  dal 
capitano  per  completarla,  e  tanto  meno  come 
potrebbe  profittarne  quando  il  secondo  nolo 
fosse  più  elevato  del  primo  (2). 

581.  L'ultimo  capoverso  deirarticolo  in 
esame  contempla  il  caso  del  noleggiatore 


(2)  Vedi,  in  senso  conforme,  Appello  Genova, 
8  marzo  I882f/?ac<r.  Oiur.  [fai,,  XXXIV,iì,711). 
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che  carica  una  quantità  maggiore  di  merce 
di  quella  contenuta.  In  questo  caso,  dice 
la  legge,  il  noleggiatore  dere'  pagare  il 
nolo  per  l'eccedenza  in  ragione  del  nolo 
conTcnuto. 

Come  Tcdremo  nel  commento  alKart.  566 
la  legge  è  molto  severa  col  noleggiatore  che 
caricò  sulla  nave  delle  merci  senza  dichia- 
rarlo al  capitano,  perchè  lo  autorizza  a  far 
mettere  a  terra  nel  luogo  stesso  del  carica- 
mento le  cose  trovate  nella  nave  che  non 
gli  sono  state  dichiarate,  od  esigerne  il 
nolo  al  prezzo  massimo  che  si  paga  nel 
medesimo  luogo  per  le  cose  di  simile  na- 
tura.  Quando  però  si  tratti  di  un'eccedenza 
nel  carico  non  clandestino,  il  capitano  non 
può  esigere  che  un  supplemento  di  nolo. 
Il  capitano  tuttavia  avrà  sempre  il  diritto 
di  rifiutare  Teccedenza  del  carico,  e  dovrà 
farlo  tanto  più  se  è  impegnato  con  altri 
caricatori,  o  se  può  temere  che,  dalPecce* 
denza  venga  compromessa  la  sicurezza 
della  nave  o  deirequipaggio. 

&99.  L'eccedenza  nel  carico  non  potrà 
essere  constatata  molte  volte  che  ai  mo« 


mento  dello  sbarco.  II  capitano,  in  questo 
caso,  avrà  sempre  il  diritto  di  reclamare  un 
supplemento  di  nolo  ?  Sia  che  siavi  errore 
nel  contratto  di  noleggio  o  nella  polizza  di 
carico,  constatata  Teccedenza  della  merce, 
non  si  può  presumere  che  il  capitano  siasi 
obbligato  a  trasportare  senza  corrispettivo 
Teccedenza.  Vi  sono  merci  che  in  conse- 
guenza del  trasporto  aumentano  di  peso. 
Per  prevenire  ogni  difficoltà,  in  questo  caso 
insegna  il  Vàlroger  (1),  o  per  prevenire 
ogni  difficoltà  e  tutti  i  reclami,  si  stipula 
che  il  nolo  sarà  regolato  secondo  il  peso 
segnato  nel  contratto  di  noleggio,  o  al  peso 
netto  di  fattura.  Vi  ha  in  questo  caso  una 
specie  di  forfait  che  vincola  il  capitano,  che 
per  questo  solo  non  può  reclamare  un  sup* 
plemento  di  nolo  per  Teccedenza  ricono- 
sciuta al  momento  dello  sbarco,  e  quando 
pure  avesse  firmato  il  noleggio  colla  clau- 
sola peso  ignoto^  questa  clausola,  secondo 
gli  usi,  non  ha  per  iscopo  che  di  porre  al 
sicuro  la  responsabilità  del  capitano  in 
caso  di  differenza  in  meno  nel  peso  della 
merce  airarrivo. 


IkrU  565* 

Se  il  contralto  di  noleggio  ha  per  oggetto  il  trasporto  di  cose  deter- 
minale, il  caricatore  prima  della  partenza  delia  nave  può  ritirare  le  cose 
caricale,  pagando  la  metà  del  nolo. 

Egli  sopporta  le  spese  di  caricamento,  di  scaricamento  e  di 
ricaricamenio  delle  altre  cose  che  devonsi  muovere  di  luogo,  e  le  spese 
del  rilardo. 

J^ommarlo. 

583.  Trasporlo  di  cose  determinate,  —  Facoltà  nel  caricatore  di  ritirare  le  cose  caricate 

prima  della  partenza  della  nave, 
58i.  Limite  entro  il  quale  può  il  noleggiatore  ritirare  le  cose  caricate, 
585.  Spese  di  caricamento  e  scaricamento  delle  cose  che  devonsi  muovere  di  posto.  — 

Spese  del  ritardo. 


ft^S.  L*art.  565  riproduce,  nella  sua  so- 
stanza, la  disposizione  delPart.  3d8  del  Co- 
dice del  1865  che,  conforme  a  quanto  dispo- 
nevano il  Codice  di  commercio  francese 
all'art.  291  e  TOrdinanza  del  1681  (lib.  Ili, 


tit  III,  art.  6),  stabiliva  il  principio  che  se  la 
nave  è  caricata  a  collegio,  sia  a  quintali,  sia 
a  tonnellate,  sia  ad  altri  pesi  e  misure  co* 
nosciute,  sia  a  massa,  il  caricatore  può  riti- 
rare le  sue  merci  prima  della  partenza  della 


(1)  Op.  cit.,  II,  p«g.  292 
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nave  pagando  la  metà  del  nolo.  A  qaesta 
regola  il  Codice  francese  e  quello  del  1865 
aggiungevano  quella  che  è  pur  contenuta 
nel  capoverso  delFarticolo  in  esame  per  la 
quale  il  caricatore  deve  sopportare  le  spese 
di  caricamento,  di  scaricamento  e  di  rica- 
ricamento  delle  altre  merci  che  devonsi 
muovere  di  luogo  e  le  spese  del  ritardo^ 
principio  questo  che  è  una  conseguenza  di 
quelli  esposti  che  reggono  il  contratto  di 
noleggio,  rispetto  ad  uno  dei  suoi  essenziali 
elementi  e  cioè  al  nolo. 

Quale  sia  la  ragione  per  la  quale  nel  no- 
stro Codice  anziché  la  disposizione  conte- 
nuta nei  Codici  precedenti  e  relativa  ad 
un  determinato  modo  di  carico  della  nave 
e  cioè  a  quello  fatto  a  collegio,  o  a  tonnel- 
late, a  quintali,  a  massa,  si  mantenne  il 
principio  stabilito  dalle  legislazioni  prece- 
denti relativamente  al  noleggio  per  tras- 
porto di  cose  determinate,  non  risulta  dai 
precedenti  legislativi  del  nostro  Codice,  né 
noi  sapremmo  indovinarla.  Crediamo  però 
abbia  ragione  TAscoli  (1)  quando  insegna 
che  colla  modificazione  apportata  dall'ar- 
ticolo 565  si  è  data  maggior  estensione  al 
disposto  dello  stesso  perdendosi  cosi  di 
vista  la  ragione  che  aveva  suggerito  la  di- 
sposizione stessa  nelle  legislazioni  prece- 
denti che  consisteva  nel  diritto,  accordato 
al  caricatore,  di  sciogliere  il  contratto,  pa- 
gando la  metà  del  nolo  per  reciprocità 
verso  il  capitano,  perchè  nel  carico  a  col- 
legio il  capitano  compone  da  per  sé  il  ca- 
rico, trattando  coi  vari  caricatori,  e  si  riserva 
implicitamente  il  diritto  di  sciogliere  il  con- 
tratto se  non  trova  di  completare  il  carico. 
Evidentemente,  come  nota  il  chiaro  autore, 
se  la  ragione  addotta  può,  nel  noleggio  a 
colletta,  giustificare  una  si  importante  de- 
roga ai  principi  generali  di  diritto  ed  a 
quelli  stabiliti  nell'art.  564,  non  sappiamo 
indovinare  perchè  il  caricatore  di  merci 
determinate,  dopo  averle  caricate,  debba 
avere  la  facoltà  di  ritirarle  pagando  solo 
metà  del  nolo,  mentre  il  noleggiatore  della 
nave  intera  o  di  parte  di  essa,  o  quegli  che 
ha  promesso  una  quantità  fìssa  di  merci 
indeterminate,  solo  per  aver  caricalo  una 
decima  parte  od  una  centesima  parie  del 

(1)  Op.  cit.,  §  653. 


carico  è  obbligalo  a  pagare  il  nolo  intero. 

*  L^esorbitante  diritto  concesso  al  cari* 
catore  a  danno  della  navigazione  non  trova 
a  parer  nostro  giustificazione  alcuna;  in 
tal  modo  il  caricatore  ritirando  le  merci 
caricate  non  solo  priva  il  capitano  ingiu- 
stamente di  metà  del  nolo  dovutogli,  ma 
rende  più  grave  la  condizione  e  del  capi- 
tano stesso  e  degli  altri  nole^atori,  perchè 
si  sottrae  in  tal  modo  buona  parte  del  ca- 
rico alla  eventuale  contribuzione  nell'ayarla 
generale. 

*  11  Codice  germanico  alVincontro,  con 
molta  saggezza,  dichiara  che  il  noleggia- 
tore nemmeno  pagando  il  nolo  intiero,  le 
stallie,  le  tasse  e  gli  esborsi,  né  dando  cau- 
zione pei  contributi  in  avarìa  comune,  nel 
salvataggio  e  nei  cambi  marittimi  può  rece- 
dere dal  contratto  ed  esigere  lo  scarica- 
mento delle  merci  senza  il  consenso  di  tutti 
gli  altri  noleggiatori,  quando  ne  derivi  un 
ritardo  al  viaggio  o  si  renda  necessario  un 
trasbordo  «. 

Esaminiamo,  tutto  ciò  premesso,  breve- 
mente l'art.  565. 

&S4. 11  diritto  che  la  legge  accorda  al 
caricatore  di  ritirare  le  sue  merci  è  limi- 
tato al  tempo  che  corre  prima  della  par- 
tenza della  nave,  e  a  tale  diritto  corrisponde 
l'obbligo  di  pagare  la  metà  del  nolo  delle 
cose  che  carica.  Questa  somma  dovuta  dal 
caricatore  è  una  specie  di  pena  per  Pine- 
secuzione  del  contratto,  ed  è  dovuta  sempre 
quand'anche  il  capitano  altrove  siasi  po- 
tuto procurare  delle  merci  per  completare 
il  carico. 

585.  Né  il  debito  della  metà  del  nolo  è  la 
sola  pena  cui  la  legge  assoggetta  il  carica- 
tore che  ritira  le  sue  merci,  perchè  lo  ob- 
bliga altresì  a  sopportare  le  spese  di  cari- 
camento, di  scaricamento  e  di  ricaricamento 
delle  altre  cose  che  devonsi  muovere  di 
luogo  e  le  spese  del  ritardo.  Le  spese  di  rica- 
ricamento delle  merci  che  devonsi  muovere 
di  luogo  per  scaricare  le  merci  che  il  carica* 
tore  ritira  sono  dovute  da  lui  perché  ad  esse 
ha  dato  luogo  colla  risoluzione  del  contratto» 
e  crediamo  col  Valroger  (2)  che  se  in  occa- 

(2)  Op.  cit.,  II,  pag.  SCI. 
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sione  di  questo  scarico  provvisorio  alcuna 
avarìa  si  verificasse  nelle  stesse,  potrebbe 
il  caricatore  essere  tenuto  a  rispondere. 
Le  spese  del  ritardo  sono  dovute  dal  no* 


leggiatore  quando  perefTetto  del  ritiro  delle 
merci  il  viaggio  si  trovi  ritardatOi  e  le  stesse 
saranno  dovute  a  termini  della  convenzione 
e  degli  usi  locali. 


Art.  566. 

Il  capitano  può  far  mettere  a  terra  nel  luogo  del  caricamento  le 
cose  trovate  nella  nave  che  non  gli  sono  stale  dichiarate,  od  esigerne 
il  nolo  al  prezzo  massimo  che  si  paga  nel  medesimo  luogo  per  le  cose 
di  simile  natura. 

Sgommarlo* 

586.  Diritto  del  capitano  di  far  mettere  a  terra  nel  luogo  di  caricamento  le  merci  che 

ncn  gli  $ono  etate  dichiarate. 

587.  Limitazioni  aUa  facoltà  consentita  dall'articolo  566  al  capitano. 

588.  Chi  caricò  clandestinamente  merci  sulla  nave  può  essere  tenuto  anche  al  risarei^ 

mento  dei  danni. 


6Se.  Secondo  T  Ordinanza  del  1681 
'  le  maistre  pourra  aussi  décharger  à  terre 
les  marchandises  trouvées  dans  son  vais- 
seau,  qui  ne  lui  auront  point  été  déclarées: 
ou  en  prende  le  fret,  au  plus  haut  prix  qui 
sera  payé  pour  marchandises  de  pareille 
qualité  ,.  I  termini  di  questa  disposizione 
abbastanza  larghi  potevano  lasciar  sup- 
porre nel  capitano  il  diritto  di  espellere  le 
merci  caricate,  a  sua  insaputa,  sulla  nave, 
anche  durante  il  viaggio.  Fu  Tarticolo  292 
del  Codice  francese  che  limitò  questo  di- 
ritto del  capitano  di  far  mettere  a  terra  le 
cose  trovate  sulla  nave  che  non  gli  sono 
state  dichiarate,  nel  luogo  del  caricamento, 
pur  mantenendogli  il  diritto  di  farsi  pagare 
il  nolo  sulle  stesse  al  prezzo  massimo  che 
si  paga  nel  medesimo  luogo  per  le  cose  di 
simile  natura. 

59 K.  Vi  sono  limitazioni  a  questo  diritto 
del  capitano?  Il  Borsari  esamina  questa 
questione  rimpetto  a  tre  casi  :  a  quello  in 
cui  le  merci  facciano  sopraccarico  ecce- 
dente, 0  per  la  qualità  e  quantità  facciano 
una  concorrenza  dannosa  al  noleggiatore, 
ovvero  se  la  materia  sia  pericolosa  per  sé 
stessa,  0  la  sua  presentazione  importi  viola- 
zione delle  leggi  finanziarie  del  paese  cui 
la  nave  è  diretta. 

Rispetto  al  primo  caso,  scrive  con  ra- 


gione il  citato  autore:  *  Se  il  mantenere 
quel  carico  è  realmente  nocivo  e  perico- 
loso, ragion  vuole  che  si  dica  potere  il  ca- 
pitano liberarsene  anche  a  tutto  danno  del 
suo  proprietario,  qual  che  egli  sia.  Il  natu- 
rale diritto  di  difesa  contro  colui  che  non 
si  appoggia  sul  diritto  {non  Jure  facit)  vi 
autorizza  a  rimuovere  danni  o  pericoli,  più 
o  meno  gravi  ed  urgenti,  creati  dàlPaltrui 
fatto  illegittimo:  e  ne  conseguita  che  il  ca- 
pitano potrà  anche  disfarsi  di  quel  volume 
e  di  quel  peso  incongruo  che  sbilancia 
l'equilibrio  della  nave,  e  danneggia,  più  o 
meno,  la  navigazione.  Se  il  soverchiante 
sopraccarico  è  veramente  un  fatto,  non 
che  deporre  le  merci  dolcemente  sul  lido, 
il  capitano  può  lanciarle  nel  mare  come 
sacrifizio  necessario  che  potrà  forse  pre- 
venir quello  delle  merci  legittime. 

*  Ma  si  vuol  procedere  con  molta  pru- 
denza. Consultare  Tequipaggio  e  redigere 
un  processo  verbale:  se  è  possibile  farne 
lo  scarico  con  deposito  a  persona  onesta,  e 
colla  relativa  denunzia  air  autorità  del 
luogo.  Se  la  necessità  lo  ha  costretto  a  get- 
tarle in  mare,  oltre  alle  mentovate  precau- 
zioni interne,  il  capitano  al  primo  porto  di 
scalo  dovrà  fare  le  sue  dichiarazioni  colle 
norme  delVart.  339  (oggi  517) ,. 

Più  grave  è  il  secondo  caso  che  il  Bor- 
sari si  propone.  Secondo  Pothier  Tinte- 
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resse  del  capitano  di  porre  a  terra  le  merci 
è  evidente  perchè  portando  le  stesse  al 
luogo  ove  la  nave  è  diretta,  senza  il  con- 
senso del  noleggiatore,  che  noleggiò  la 
nave,  il  capitano  potrebbe  trovarsi  esposto 
ad  un^azione  di  danni  da  parte  del  noleg* 
gialore.  È  in  vista  delPinteresse  di  questo, 
e  perchè  non  possa,  in  modo  alcuno,  essere 
pregiudicato  nella  speculazione  intrapresa 
che  crediamo  debba  accettarsi  quanto  in- 
segnava Pothier,  e  dopo  diluì  il  Bédarride, 
ma  se  per  evitare  a  lui  un  pregiudìzio  potrà 
sbarcare  tali  merci,  non  crediamo  che  al 
capitano  possa  riconoscersi  la  facoltà  di 
distruggerle,  che  anzi  lo  stesso  dovrebbe 
sempre,  se  richiesto,  giustificare  al  proprie- 
tario  delle  stesse  che  egli  sbarcò  le  merci 
in  vista  appunto  del  danno  che,  avea  ra- 
gione di  temere,  sarebbe  alla  speculazione 
del  noleggiatore  derivato. 

Rispetto  al  terzo  caso  e  cioè  a  quello  in 
cui  le  merci  clandestinamente  introdotte 
nel  bastimento  possono  credersi  di  con- 
trabbando,  crediamo  dovrebbe  applicarsi 
quanto  insegna  il  Borsari  (1)  il  quale  scrive: 
*'  Noi  qui  parliamo,  di  quelle  merci  di  con- 
trabbando che  uno  Stato  respinge  assolu- 
tamente, non  di  quelle  che  sono  soggette 
al  dazio  d'importazione,  e  supponiamo  che 
il  capitano  se  ne  sia  avvisto  prima  di  en- 


trare in  porto.  Se  non  se  ne  avvide  è  inu- 
tile prescrivere  cautele.  Ma  nel  caso  con- 
trario il  capitano  (previo  consulto  dello 
equipaggio  e  facendo  ogni  cosa  risultare  da 
processo  verbale)  ha  diritto  di  gettare  ai 
flutti  il  carico  accusatore,  se  non  abbia 
mezzo  di  deporlo  nel  porto  di  qualche  altro 
Stato  ove  la  merce  possa  introdursi.  Se  poi 
la  merce  non  è  vietata,  ma  solo  è  son^tta 
a  dazio  d'importazione,  non  fa  danno  il 
conservarla,  denunciandola  lealmente  alla 
gabella  che  esige  il  suo  diritto,  e  non  si 
occupa  in  qual  modo  sia  entrata  nella 
nave  |. 

ftSS.  Avvertiamo  però  che  l'articolo  566 
non  deroga  affatto  alle  norme  generali  di 
diritto  relative  al  risarcimento  dei  danni 
patiti,  che  perciò  il  capitano,  non  ostante 
la  facoltà  che  ha  di  mettere  a  terra  nel 
luogo  dove  vennero  caricate  le  merci  che 
trova  a  bordo  e  non  gli  furono  dichiarate, 
ha  sempre  diritto  ad  ottenere  il  risarci- 
mento di  quei  danni  a  cui  T  alternativa 
prevista  dalParticolo  stesso  non  provvede. 
Ciò  dovrà  tanto  più  dirsi  quando  l'abusiva 
caricazione  sia  stata  il  frutto  di  manovre 
dolose  da  parte  del  caricatore. 

E  in  questo  senso  la  sentenza  18  maggio 
1877  della  Corte  d'appello  di  Genova. 


Art.  56 Y. 

Il  caricatore  che  durante  il  viaggio  ritira  le  cose  caricate  deve 
pagare  il  nolo  per  intiero  e  tutte  le  spese  di  traslocazione  cagionale 
dallo  scaricamento. 

Se  le  cose  sono  ritirate   per  fatto  o  per  colpa  del  capitano, 
questi  è  responsabile  dei  danni  e  delle  spese. 


sgommarlo* 

589.  Ritiro  delle  cose  caricate  durante  il  viaggio,  —  Obblighi  del  caricatore» 

limitazioni, 

590.  Del  Htiro  proveniente  da  fatto  o  colpa  del  capitano, 

591.  Eccezioni  al  principio  stabilito  dàlV articolo  567. 


—  8u€ 


(1)  Op.  cit.,  I  1163. 
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SS9.  L*art.  567  riconosce  al  caricatore 
il  diritto  di  ritirare  le  merci  caricate  du* 
rante  il  viaggio.  Effettuandosi  il  trasporto 
neirinleresse  del  caricatore  può,  a  primo 
aspetto,  parere  un'applicazione  di  questo 
principio  il  diritto  consentito  a  lui  di  riti* 
rare  le  sue  merci  anche  durante  il  viaggio. 
La  legge  è  qui  informata  da  criteri  di  pura 
equità,  e  deroga  alle  regole  ordinarie  dei 
contratti,  che  sempre  sono  rescindibili  se 
non  ebbero  principio  di  esecuzione,  e  non 
lo  sono  più  nel  caso  opposto.  Cosi  il  con- 
tratto di  trasporto,  che  è,  come  avverti- 
vamo, di  tutto  interesse  del  caricatore,  può 
interrompersi  a  sua  volontà,  pagando  al 
vettore  quello  che  gli  compete  per  inden- 
nità. Ma  poiché,  durante  il  viaggio,  il  ritiro 
della  merce  caricata  è  maggiormente  dan- 
noso, in  quanto  che  il  capitano  non  può 
trovare  come  sostituirlo  e  aver  così  com- 
penso del  danno  che  a  lui  dal  ritiro  pro- 
viene, era  logico  che  Pindennità  dovuta  in 
questo  caso  si  fissasse  in  misura  diversa 
da  quella  fissata  nell'art.  565,  nella  metà 
del  nolo,  a  carico  del  caricatore  che  prima 
della  partenza  della  nave  ritira  le  cose  ca- 
ricate. 

Oltre  al  nolo  intero  delle  merci  ritirate, 
l'articolo  che  esaminiamo  pone  a  carico  del 
caricatore  le  spese  di  traslocazione  cagio- 
nate dallo  scaricamento.  Se  si  considera 
che  il  caricatore  molte  volte  non  è  solo, 
che  vi  sono  altri  interessi  di  altri  caricatori 
che  meritano  eguali  riguardi,  tale  principio 
è  pienamente  giustificato.  Come  potrebbe 
essere  permesso  ad  un  caricatore  di  riti- 
rare le  sue  merci  se  per  ritirarle  occorre, 
sia  pure  provvisoriamente,  scaricare  quelle 
degli  altri  caricatori? 

11  Consolato  dei  mare  prevedeva  le  diffi- 
coltà e  si  rimetteva  in  questo  caso  all'avviso 
della  maggioranza  non  consentendo  al  ca- 
ricatore di  ritirare  le  sue  merci  che  solo 
nel  caso  in  cui  la  maggioranza  a  questo 
consentisse. 


(1)  L'ftrtieolo  616  del  Codice  di  commercio  ger- 
minico  dbpone  :  "  Il  noleggiante  non  è  obbligato 
A  consegnare  le  merci,  prima  che  siano  pagati  od 
assicurati  i  contributi  per  avarìa  comune,  le 
spese  di  salvataggio  e  di  soccorso  e  le  somme  a  I 
cambio  marittimo,  che  gravassero  sopra  di  esse.  I 


li  Codice  germanico  contiene  a  questo 
riguardo  le  seguenti  disposizioni.  La  fa- 
coltà di  recedere  dal  contratto  da  parte 
del  noleggiatore  è  proclamata  dall'arti- 
colo  581  che  dispone:  Il  noleggiatore  può 
recedere  dal  contratto,  prima  dell'incomin- 
cìamento  del  viaggio,  sia  esso  semplice  o 
composto,  coIPobbligo  di  pagare  a  titolo  di 
nolo  mancato,  la  metà  del  nolo  convenuto. 
E  riguardo  airapplicazione  di  queste  dispo- 
sizioni, soggiunge  la  legge,  che  il  viaggio  si 
considera  come  già  cominciato  nei  due  casi 
seguenti:  1«  se  il  noleggiatore  abbia  già 
dato  al  capitano  l'ordine  di  partire;  2*  se 
egli  abbia  consegnato  in  tutto  o  in  parte  il 
carico  e  sia  trascorso  il  tempo  di  aspet- 
tativa. 

Quando  il  noleggiatore  si  vale  di  questo 
diritto,  dopoché  sia  stato  consegnato  il  ca* 
rico,  egli  deve  sopportare  anche  le  spese 
del  caricamento  e  dello  scaricamento,  e 
pagare  il  compenso  di  stallìa  per  il  tempo 
necessario  a  fare  lo  scaricamento  colla 
maggior  possibile  sollecitudine,  quando 
questo  non  abbia  luogo  durante  il  periodo 
delle  stallìe.  Il  noleggiante  è  obbligato  a 
subire  il  ritardo  causato  dallo  scaricamento, 
anche  quando  venga  ad  essere  oltrepassato 
il  tempo  di  aspettativa,  ma  gli  compete, 
per  il  tempo  eccedente  quello  di  aspettativa 
il  compenso  di  stallìa  ed  inoltre  il  risarci- 
mento del  danno  derivante  dall'essere  stato 
oltrepassato  tale  termine,  quando  sia  dimo- 
strato che  questo  danno  ecceda  l'ammon- 
tare del  compenso  di  stallia  (art.  532). 

Dopo  rincominciamento  del  viaggio,  nel 
senso  dell'art.  581,  il  noleggiatore  può  re- 
cedere dal  contratto  e  pretendere  lo  scari- 
camento delle  merci  solo  contro  pagamento 
del  nolo  intiero  come  pure  contro  soddi- 
sfacimento di  tutti  gli  altri  diritti  del  noleg- 
giante, e  contro  pagamento  o  prestazione 
di  cauzione  pelle  ragioni  di  credito  indicate 
nell'art.  616  (1). 

Nel  caso  di  scaricamento  il  noleggiatore 


Se  il  cambio  marittimo  è  stato  fatto  per  conto 
dell^armatore,  la  precedente  disposizione  vale 
senza  pregiudizio  deirobbligazione  del  noleg- 
giante di  provvedere,  ancora  prima  delia  conse- 
gna, alla  liberazione  delle  merci  dal  vincolo  del 
cambio  marittimo  -. 
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éere  rimbortare  non  solo  le  maggiori  spese, 
eoi  cpiesto  ók  lucfo,  ma  eziandio  rìsareire 
il  danno  che  derìra  al  nolefgianie  dal  ri* 
tardo  causato  daiJo  scaricamento. 

Il  nolejrfìante  non  è  obbligato  a  mutare 
i)  viagf  io  o  ad  entrare  in  un  porto  allo 
scopo  di  scaricare  le  merci  fart  583). 

Quando  sia  noleggiata  una  parte  aliquota 
della  nave  od  uno  spazio  di  essa  precisa- 
mente determinato,  si  osserrano  queste  di- 
sposizioni:  nei  casi  in  cui  il  noleggiante,  a 
termini  dei  prìncipi  generali  del  contratto 
di  noleggio,  dorrebbe  appagarsi  di  una 
parte  del  nolo,  egli  ricere,  a  titolo  di  nolo 
mancato,  i*intìero  nolo,  salvo  il  caso  in  cui 
tutti  i  noleggiatori  recedano,  o  non  conse- 
gnino alcun  carico. 

Dal  nolo  intiero  devesi  però  dedurre  il 
nolo  per  quelle  merci,  che  il  noleggiante 
abbia  accettate  in  luogo  di  quelle  non  con- 
segnate. 

Pei  casi  poi  in  cui  il  noleggiatore  non 
può  pretendere  lo  scaricamento,  quando 
questo  non  produce  un  ritardo  nel  Tiag gio, 
ovvero  rende  necessario  un  trasbordo,  salvo 
il  caso  in  cui  tutti  gli  altri  noleggiatori 
diano  il  loro  consenso,  il  noleggiatore  è 
inoltre  obbligato  a  rimborsare  si  le  spese 
come  anche  il  danno,  che  derivino  dallo 
scaricamento. 

Qualora  poi  tutti  ì  noleggiatori  facciano 
uso  del  diritto  di  recesso,  si  applicano  le 
disposizioni  che  sopra  abbiamo  visto  essere 
contenute  negli  articoli  582  e  583. 

Se  poi  il  contralto  di  noleggio  abbia  per 
oggetto  merci  singole,  il  noleggiatore  deve, 
alla  richiesta  del  capitano,  farne  senza  ri- 
tardo il  caricamento. 

Se  il  noleggiatore  è  in  mora,  il  noleg- 
giante non  è  tenuto  ad  attendere  la  consegna 
delle  merci  e  il  noleggiatore  deve,  qualora  il 
viaggio  sia  intrapreso  senza  di  esse,  pagare 
del  pari  l'intiero  nolo.  Si  deduce  però  da 
questo  il  nolo  per  quelle  merci  che  il  no- 
leggiante abbia  accettate  in  luogo  di  quelle 
non  consegnate. 

Il  noleggiante,  il  quale  voglia  far  valere 
contro  il  nolegi^iatore,  che  è  in  mora,  il  di- 
ritto al  nolo,  è  obbligato  sotto  pena  di  de- 


(l)  Art,  570  Coiì.  germanico, 
(tj  Art  971  Cod.  germitnico. 


cadenza,  a  darne  avviso  al  iN>leggiatore 
prima  della  partenza.  A  questa  dichiara- 
zione  n  applicano  le  regole  generali  rela* 
tive  alle  dichiaraziooì  del  noleggiante  colle 
quali  egli  partecipi  al  noleggiatore  die  il 
tempo  delle  stallìe  è  finito  (1)  od  alla  co- 
municazione dello  stesso  al  nolegpatore 
della  sua  intenzione  di  non  attendere  più 
oltre  il  carico  (2),  pelle  qoali  se  non  è  pre- 
scrìtta alcuna  forma  particolare  è  però 
scrìtto  a  favore  del  noleggiante  il  diritto  di 
far  redigere  su  di  ciò,  a  spese  del  noleg- 
giatore, un  atto  pubblico  0).  Ciò  dispone 
rart.  58SK 

Però,  dopo  il  caricamento,  il  noleggiatore 
può,  anche  contro  pagamento  dell'intiero 
nolo,  come  pure  d^  altri  diritti  del  no- 
leggiante e  contro  pagamento  o  cauzione 
pel  soddisfacimento  dei  diritti  indicati  nel- 
l'art. 616,  recedere  dal  contralto  e  preten- 
dere lo  scaricamento  delle  merci,  soltanto 
rimborsando  le  maggiori  spese  cui  questo 
dà  luogo,  e  risarcendo  il  danno  causato  al 
noleggiante  dal  ritardo  in  dipendenza  dello 
scaricamento.  Ma  allo  scopo  di  scaricare 
le  merci  non  si  può  pretendere  dal  noleg- 
giante o  mutazione  di  viaggio  o  di  entrare 
in  un  porto  diverso  da  quello  cui  la  nave  è 
diretta  (art.  590). 

590.  Torniamo  dopo  questo  all'esame 
dell'art.  567.  L'unica  eccezione  che  la  legge 
nostra  fìssa  alla  disposizione  secondo  la 
quale  il  caricatore  che  ritira  le  sue  merci 
durante  il  viaggio,  deve  pagare  il  nolo  per 
intiero  e  tutte  le  spese  di  traslocazione  ca- 
gionate dallo  scaricamento,  è  quella  scritta 
al  capoverso  dell'articolo  stesso,  per  la 
quale  quando  il  ritiro  dipende  da  fatto  o  da 
colpa  del  capitano,  questi  è  responsabile 
dei  danni  e  delle  spese. 

Valin  (4)  nel  commento  alla  corrispon- 
dente disposizione  dell'Ordinanza  osser- 
vava che  *  le  fait  du  maitre  peut  procéder 

*  ou  du  mauvais  état  de  son  navire  qui  se 

*  trouve  incapable  de  naviguer  davantage 

*  par  sa  vetuste,  ou  de  ce  que  le  maitre 

*  change  de  route  ou  allonge  par  trop  le 

*  voyage  par  des  escales,  dont  il  n'a  pas 


(3)  Art.  572  Cod.  germanico. 

(4)  Tom.  I,  pag.  64i- 
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*  prévenu  le  chargeur.  Dans  tous  les  cas  il 

*  est  juste  que  le  chargeur  pulsse  retìrer 
'  ses  marchandises  sane  payer  aueunfret, 

*  et  méme  de  lui  adjuger  des  dommages 
'  intéréts  contre  le  maitre  ,. 

Abbiamo  riferita  la  soluzione  che  della 
questione  in  esame  Valin  propone;  ere* 
diamo  però  che  la  stessa  non  possa  accet- 
tarsi in  quella  parte  nella  quale  proclama 
che  ii  caricatore  può  ritirare  le  sue  merci 
senza  pagare  alcun  nolo»  quando  egli  è  ob- 
bligato a  ritirare  le  merci  per  fatto  o  colpa 
del  capitano. 

In  un  solo  caso,  secondo  la  legge  nostra, 
il  nolo  non  è  dovuto,  ed  è  in  quello  pre- 
visto dall'articolo  571,  che  esamineremo,  a 
termini  del  quale,  il  capitano  perde  il  nolo 
ed  è  tenuto  al  risarcimento  dei  danni  verso 
il  noleggiatore  se  questi  prova  che  la  nave 
era  inabile  a  navigare  quando  è  partita. 
Fuori  di  questo  caso  il  diritto  del  carica- 
tore è  limitato  a  pretendere  risarcimento 
dei  danni  sofferti,  ma  non  si  estende  fino 
ad  esonerarlo  dal  pagamento  del  nolo,  per 
la  semplice  ragione  che  la  legge  non  dice 
che  non  debba  pagarsi  alcun  nolo,  ma  che 
il  capitano  è  responsabile  dei  danni  e  delle 
spese.  Lo  dimostra  splendidamente  il  Bor- 
sari commentando  Tart.  400  dei  Codice  di 
commercio  del  1865.  Egli  scrive  (1):  *  11 
fatto  del  trasporto  sino  al  punto  in  cui  av- 
viene lo  scarico,  è  positivo.  Noi  supponiamo 
bene  che  il  viaggio  non  abbia  avuta  la  sua 
perfezione»  parlando  la  legge  di  ritiro  delle 
merci  durante  il  viaggio:  ipotesi  che  non 
esclude  che  il  bastimento  sia  giunto  nelle 
vicinanze  di  quel  porto.  Ma  qualunque  sia 
il  punto  a  cui  la  nave  è  arrivata,  vi  è  sempre 
un  servizio  reso  sino  al  luogo  ove  il  carica- 
tore crede  opportuno  di  fermarsi  e  di  sca- 
ricare le  merci.  Stiamo  pure  entro  i  limiti 
della  necessità,  che  diremo  aa^o^ii/a  quando 
la  nave  non  possa  proprio  più  tirare  in- 
nanzi: o  relativa,  se  gli  sviamenti  inqualifi- 
cabili del  capitano  abbiano  costretto  il  ca- 
ricatore ad  interrompere  il  viaggio  per 
provvedere  ai  suoi  afifari.  Ma  se  Topera  del 
trasporto  sino  a  quei  paraggi  è  già  prestata, 
perchè  si  negherà  il  corrispettivo  del  nolo 
proporzionale? 

(1)  Op.  cit.,  D.  1164. 


*  Quanto  meglio  adunque  portarci  sul 
terreno  largo  e  coscienzioso  deirindennità, 
che  lasciando  il  noleggiatore  nella  sua  ob- 
bligazione, ne  crea  una  nuova  a  suo  favore 
procedente  dalle  conseguenze  che  derivano 
dalla  colpa  del  capitano  I 

"  Vendicarsi,  se  mi  è  permesso  dir  cos), 
sul  nolo,  proclamando  il  principio  sans 
aueun  frety  non  costituirebbe  buona  regola 
di  giustizia:  sarebbe  troppo,  o  sarebbe 
poco:  troppo  se  non  si  è  sentito  danno,  o  il 
danno  fu  tenue;  poco  se  fu  assai  grave.  Il 
danno  è  sempre  un  quid  facti:  Tessere 
spinto  in  una  situazione  impreveduta  e  che 
pare  disagio,  non  è  sempre  il  danno:  il  male 
non  vien  sempre  per  nuocere,  dice  un  pro- 
verbio sapiente.  Forse  Terrore  del  capitano 
vi  è  stato  propizio,  come  quello  d'Ulisse  e 
giungeste  ad  Itaca  felice:  la  fortuna  ha  su- 
perato le  speranze.  Faceste  degli  affari  ec- 
celienti:  perchè  non  pagherete  le  spese  del 
trasporto?  Vi  lagnerete  ancora  di  aver  sof- 
ferto un  danno?  Ben  si  comprende  che  il 
debito  del  nolo  (quando  ci  sia)  potrà  essere 
compensato  col  credito  che  potrete  avere  a 
titolo  d'indennità  «. 

5Si.  Fin  qui  del  caso  contemplato  dal - 
Tarticolo  567.  Un  avvenimento  straor- 
dinario, di  forza  maggiore,  potrà  però  ta 
lora  costringere  il  caricatore  a  ritirare  le 
sue  merci  durante  il  viaggio.  Cosi  po- 
trebbero le  mercanzie  trovarsi  tanto  dan- 
neggiate dal  mare  e  la  loro  conservazione 
impossibile,  in  questo  caso,  per  evitare  la 
loro  perdita  totale,  il  caricatore  ritira  le 
merci,  e  le  vende.  Quale  applicazione  ri- 
ceve il  principio  da  quest'articolo  stabilito 
rispetto  al  nolo  nel  caso  di  cui  abbiamo 
parlato?  La  Corte  di  Rennes  e  la  Cassa- 
zione di  Francia  (2)  decìsero  che  il  nolo  è 
dovuto  sino  al  momento  in  cui  si  è  operato 
lo  sbarco.  Sarebbe  questa  un'applicazione 
del  principio  che  la  forza  maggiore,  impo- 
nendosi ad  ogni  contraente,  toglie  ogni  re- 
sponsabilità, per  cui  né  il  caricatore  po- 
trebbe chiedere  indennità  di  sorta  al  capi- 
tano, né  questo  il  nolo  per  la  parte  di 
viaggio,  che  ancora  resterebbe  a  compiersi; 
solò  starebbero  a  carico  del  noleggiatore  le 

(2)  Dalloz  R^p.t  voce  Droit  mariUmé,  n.  1045. 
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spese  di  caricazione  e  di  traslocazione  ca- 
gionate dallo  scarico.  Questo  è  insegnato 
dal  Borsari  (1). 

Il  Desjardins  (2)  fa  la  seguente  distin- 
zione: se  il  deterioramenlo  delle  merci 
dipende  dall' ancorai^io  (relàehe)  il  no- 
leggiatore deve  un  nolo  proporzionale,  se 
ne  è  indipendente  allora  tutte  le  conse* 
guenze  stanno  a  carico  del  noleggiatore  il 
quale  deve  sopportarne  le  conseguenze  e 
pagare  il  nolo  intiero. 

Crediamo  entrambi  questi  sistemi  arbi- 
trar! e  contrari  alla  lettera  dell'art.  567  per 
sé  chiarissima.  Quest'articolo,  non  per  eso- 
nerare dal  nolo,  ma  per  risarcire  il  noleg- 
giatore 0  caricatore  del  danno  che  a  lui 
possa  essere  derivato  dal  trovarsi  costretto 
a  ritirare  le  merci  dalla  nave,  vuole  che 
siavi  un  fatto,  o  una  colpa  del  capitano. 
L'art.  570,  poi,  dispone  che,  ove  il  capitano 
sia  costretto  per  caso  fortuito  o  per  forza 
maggiore,  a  far  riparare  la  nave  nel  corso 
del  viaggio,  il  noleggiatore  deve  aspettare 
e  pagare  il  nolo  intiero;  in  un  solo  caso  il 
capitano  perde  il  nolo  ed  è  in  quello,  pre- 
visto dall'art.  571,  in  cui  la  nave  fosse  ina- 
bile a  tenere  il  mare  alla  partenza.  Quando 
perciò  non  concorre  la  colpa  del  capitano, 
ma  il  deterioramento  delie  merci  dipende 
esclusivamente  da  forza  maggiore  è  impos- 
sibile che  si  parli  di  nolo  proporzionale. 
Anzi  crediamo  che  avrebbe  il  capitano  di- 
ì'itto  di  pretendere  il  nolo  intero  quando 
anche  avesse,  di  sua  iniziativa,  ritirate  e 
vendute  le   merci  che  si  deterioravano, 
quando  questo  egli  avesse  fatto,  nell'inte- 
resse del  caricatore  e  per  impedire  un 
completo  deterioramento.  La  vendita  che 
in  questo  caso  venisse  fatta  dal  capitano  è, 
d'altra  parte,  un'applicazione  del  principio 
che  egli  ha  il  mandato  di  procurare  alle 
merci,  che  gli  sono  consegnate,  pel  tras- 
portò, il  miglior  esito:  quello  principal- 
mente di  conservarle,  ond'è  che  male  adem- 
pirebbe a  questo  suo  dovere  se  non  facesse 
in  modo  di  preservare  le  merci  dalla  perdita 
totale,  scaricandole  al  primo  incontro  e  ven- 
dendole nel  momento  in  cui  hanno  ancora 

(1)  Op.  cit.,  §  1165. 

(2)  Op.  cit,  ni,  ri.  844. 


un  valore.  E  se  è  vero  che  in  caso  di  yen- 
dita  delle  merci  il  capitano  sarebbe  tenuto 
a  giustificare  l'operato  suo  verso  i  proprie- 
tari delle  merci,  per  avere  il  nolo  egli  non 
sarebbe  tenuto  ad  attendere  l'esito  di  un 
giudizio  che,  a  tale  effetto,  contro  di  lui  si 
promuovesse. 

L'art  567  si  applica  tanto  al  caso  di  ritiro 
totale  delle  merci  che  a  quello  di  ritiro 
parziale.  Quando  pure  in  caso  di  ritiro  par- 
ziale, il  capitano  trovasse  merci  colle  quali 
rimpiazzare  quelle  ritirate,  noi  non  cre- 
diamo potrebbe  il  nolo  da  lui  lucrato  op- 
porsi dal  caricatore  o  noleggiatore  in  dedu- 
zione di  quello  che  a  lui  è  dovuto  per 
effetto  del  ritiro,  a  sensi  dell'articolo  in 
esame. 

Prima  di  chiudere  il  commento  di  que- 
st'articolo crediamo  opportuno  ricordare 
una  sentenza  della  Corte  d'appello  di  Bo- 
logna, Tunica,  per  quanto  ci  è  dato  di  rile- 
vare dalle  riviste,  che  abbia  interpretato 
l'art.  400  del  cessato  Codice  di  commercio, 
colla  quale  venne  decìso  che  il  contratto  di 
nolo  marittimo  sebbene  retto  da  particolari 
norme  contenute  nel  Codice  di  commercio, 
non  cessa  però,  come  qualsiasi  altro  con- 
tratto, di  essere  governato  dalle  regole 
delle  obbligazioni  in  genere  riportate  nel 
Codice  civile,  fra  cui  da  quella  dell'arti- 
colo 1165,  che  cioè  nei  contratti  bilaterali 
la  condizione  risolutiva  è  sempre  sottintesa 
pel  caso  in  cui  una  delle  parti  non  soddi- 
sfaccia ai  suoi  obblighi,  e  all'altra  dell'arti- 
colo  1167,  per  la  quale  quando  un'obbliga- 
zione è  contratta  sotto  la  condizione  che 
un  avvenimento  segua  in  un  tempo  deter* 
minato,  una  tale  condizione  si  reputa  man- 
cata se  il  tempo  sia  spirato  senza  che 
l'avvenimento  sia  seguito  (3). 

*  Ninno  può  mettere  in  dubbio,  osserva 
la  Corte,  che  il  nolo  di  un  bastimento  risol- 
vendosi in  un  contratto  di  locazione  non 
generi  obbligazioni  e  diritti  reciproci  tra  i 
contraenti,  e  non  rivesta  quindi  eminente- 
mente il  carattere  di  una  convenzione  bila- 
terale, e  che,  perciò,  non  sia  anche  al  mede- 
simo applicabile  il  citato  art.  1 165  del  Codice 


(S)  Senteuza  29  ottobre  1879,  Società  Adriatica 
Orientale-Ditta  Borei-La veliey  et  G.  {Eco  di  Giù» 
rispvudtnta^  1880,  III,  1 17). 
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civile  .«  Quindi  in  un  contratto  di  noleggio 
se  si  fìssa  un  termine  alla  partenza  della 
nave  è  certo  che  deve  dirsi  essere  stata 
volontà  delle  parti  che  tale  termine  fosse 
una  condizione  del  contratto,  mancando  la 
quale  deve  venir  meno  anche  quest'ultimo, 
a  senso  del  citato  art.  1167  Codice  civile. 

È  perciò  sempre  necessario  indagare  per 
fatto  di  chi  sia  accaduto  che  la  condizione 
non  si  avverasse  e  il  contratto  non  avesse 
il  suo  pieno  effetto,  il  che  sì  riduce  a  vedere 


se  il  sinistro  che  interruppe  il  viaggio  della 
nave,  la  costrinse  a  rientrare  in  porto  e  a 
non  potersi  rimettere  in  cammino,  che 
dopo  il  giorno  prestabilito  pella  partenza^ 
sia  da  ascriversi  a  qualche  colpa  del  capi- 
tano 0  di  chi  per  lui,  e  quindi  essere  a  car 
rico  del  proprietario  od  armatore  della 
nave  con  piena  esonerazione  dal  nolo,  e 
col  diritto  anzi  ai  danni  e  spese  da  parte 
deirarmatore  a  sensi  dell'art  567  Codice 
di  commercio. 


Art.    568. 

Se  la  nave  è  Iraltenula  alia  partenza,  nel  corso  del  viaggio  od 
al  luogo  dello  scaricamento,  per  fatto  del  noleggiatore,  questi  è  respon- 
sabile delle  spese  del  ritardo. 

Se  la  nave  noleggiata  per  andata  e  ritorno  ritorna  senza  carico 
0  con  un  carico  non  compiuto,  è  dovuto  il  nolo  intiero,  oltre  l'indennità 
per  il  rilardo. 

Gommarlo. 

592.  Quid  se  la  nave  è  trattenuta  alla  partenza  od  altrove  per  fatto  del  noleggiatore. 

593.  Nave  noleggiata  per  andata  o  ritorno.  —  Ritomo  della  nave  senza  carico. 


ftS9.  L*art.  568  contempla  due  ipotesi 
che  occorre  di  esaminare  separatamente: 
quella  in  cui  la  nave  è  trattenuta  alla  par- 
tenza, nel  corso  del  viaggio  od  al  luogo  dello 
scaricannento  per  fatto  del  noleggiatore,  e 
quella  in  cui  il  noleggiatore,  dopo  aver  no- 
leggiato la  nave  per  andata  e  ritomo,  non 
si  curi  di  consegnare  il  carico  pattuito  o 
non  lo  consegni  interamente. 

Nel  primo  caso  il  noleggiatore  è  respon- 
sabile delle  spese  del  ritardo,  nel  secondo, 
oltre  rindennità  pel  ritardo,  deve  il  nolo 
intero. 

Se  il  ritardo  alla  partenza  o  nel  corso  del 
viaggio  dipende  da  forza  maggiore,  come 
abbiamo  visto,  il  contratto  sussiste,  salvo  il 
caso  in  cui  siavi  interdizione  di  commercio 
nel  quale,  per  disposizione  di  legge,  il  con- 
tratto è  sciolto  e  nessuna  delle  parti  è 
tenuta  a  risarcire  il  danno  (art.  551  e  552 
Codice  di  commercio).  Ma  se  al  con- 
trario dipende,  da  fatto  del  noleggiatore, 

(1)  Corte  d*Aiz,  22  novembre  1867  (Dilloz, 
*«.,  1867,  li,  282). 


Tessere  la  nave  trattenuta  alla  partenza  o 
nel  corso  del  viaggio  è  giusto  che  egli  ri- 
sponda del  danno. 

Secondo  Val  in  il  noleggiatore  è  respon- 
sabile se  la  nave  venne  trattenuta  per  avere 
a  bordo  delle  merci  di  contrabbando  la  cui 
presenza  egli  ha  nascosta  al  capitano.  Tut- 
tavia venne  nella  giurisprudenza  francese 
affermato  il  principio  che  se  la  presenza  di 
merci  di  contrabbando,  a  bordo  della  nave, 
è  nota  al  capitano,  questi  potrebbe  essere 
detto  colpevole,  per  non  essersi  uniformato 
alle  regole  che  ne  proibiscono  Timporta- 
zione,  e  trattandosi  di  colpa  comune  non 
avrebbe  il  capitano  azione  contro  il  noleg- 
giatore (1). 

Indipendentemente  da  questo  caso  spe- 
ciale crediamo  debba  dirsi  responsabile  del 
ritardo  il  noleggiatore  quante  volte  lo  stesso 
è  reso  necessario  dallo  stato  delle  cose  cari- 
cate, ma  col  Valroger  (2)  pensiamo  che  il  ca- 
pitano non  potrebbe  reclamare  controstallia 


(2)  Op.  cit,  U,  i  323. 
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SoiDHiario. 

594.  Diritto  dd  noUggiatcre  ai  danni  se  la  nave  è  stata  trtUtenuta  alla  partenza  o 

soffrì  ritardo  durante  il  viaggio. 

595.  Quando  si  verifichi  ritardo  durante  il  viaggio. 

596.  Ritardo  nel  luogo  ddlo  searicatnenio^  quando  si  verifichi. 


69'i.  Se  il  noleggiatore  non  può  ritai*- 
dare  la  partenza  della  nave  (art.  568),  da 
parte  sua,  il  capitano  deve  partire  all'epoca 
fissata  ed  effettuare  il  viaggio  senza  ritardo. 
È  quello  che  si  evince  dalla  disposizione 
dell'articolo  569  che  dobbiamo  esaminare 
a  termini  della  quale  il  capitano  è  tenuto 
a  risarcire  al  noleggiatore  i  danni  se,  per 
suo  fatto,  la  nave  è  stata  trattenuta  od  ha 
sofferto  ritardo  alla  partenza,  durante  il 
viaggio  o  nel  luogo  dello  scaricamento.  11 
Codice  precedente  nella  corrispondente 
disposizione,  all'articolo  402,  soggiungeva 
che  i  danni  sono  determinati  da  perizia. 
Identica  disposizione  si  conteneva  nel  prò* 
getto  preliminare  (art  616)  e  in  quello  mi- 
nisteriale (art.  558),  ma  nel  Codice  vigente 
non  venne  ripetuta.  Quali  ragioni  abbiano 
persuasa  la  Commissione  di  coordinamento 
a  toglierla  non  si  sa;  ad  ogni  modo  è  certo 
che  era  inutile  '\\  prescrivere  che  i  danni 
dovessero  accertarsi  con  perizia,  quando 
gli  stessi  possono  facilmente  determinarsi 
con  altri  mezzi.  Se  si  considera  quello  che 
i  danni  dovuti  dal  capitano  rappresentano 
e  cioè  i  ribassi  del  prezzo  della  merce  e 
le  avarìe  che  essa  può  aver  subito  durante 
il  ritardo,  è  evidente  come  insegna  l'A- 
scoli (1),  che  *  in  quanto  ai  prezzi  non  c'è 
bisogno  di  perizia,  basteranno  le  mercuriali 
ossia  i  listini  di  borsa  sui  prezzi  correnti  : 
in  quanto  all'entità  delle  avarie  in  caso  di 
disaccordo  delle  parti,  il  giudice  potrà 
sempre  ordinare  una  perizia,  anche  senza 
che  la  legge  commerciale  lo  prescriva.  Il 
capitano,  responsabile  dei  danni -interessi 
sofferti  dal  destinatario  in  causa  del  ritardo, 
non  potrà  essere  obbligato  a  ritenere  la 
merce  ed  a  pagarne  il  prezzo  se  non  nel 
caso  che,  in  cooseguenza  del  ritardo,  la 
merce  fosse  divenu'b  inutile  pel  destina- 
tario per  esserne  stato  proibito  il  com- 

(1)  Op.  cit.,  §  em 


mercio.  I  danni  •  interessi  non  debbono 
giammai  essere  confusi  colla  cosa  princi- 
pale dovuta  nell'obbligazione  non  essen- 
done che  un  accessorio  situato  al  di  fuori 
della  obbligazione  praeter  rem  principalem 
et  ejus  causam  e  risultante  dall'inadempi- 
mento contrattuale  ,. 

Vediamo  dopo  ciò  quando  si  possa  dire 
verificato  il  ritardo  alla  partenza,  durante  il 
viaggio  o  nel  luogo  dello  scaricamento,  che 
dà  diritto  al  noleggiatore  di  pretendere  i 
danni.  Crediamo  conveniente  richiamare 
qui  alcune  giuste  osservazioni  della  Corte 
d'appello  di  Venezia  che  si  contengono 
nella  decisione  6  marzo  1884  che  abbiamo 
già  citata  (2).  L'idea  di  ritardo  nel  fare  una 
cosa  non  è  assoluta  ma  bensì  relativa  al 
tempo  entro  il  quale  la  cosa  stessa  avrebbe 
dovuto  essere  fatta;  ond'è  che  nel  contratto 
di  trasporto  il  ritardo  consiste  nell'inos- 
servanza del  termine  della  riconsegna,  e 
questo,  giusta  la  disposizione  dell'art.  397 
del  nuovo  Codice,  può  essere  convenuto 
dalle  parti  o  stabilito  dai  regolamenti  od 
altrimenti  dev'essere  determinato  secondo 
l'uso  commerciale.  Ora  nei  trasporti  marit- 
timi è  impossibile  procedere  cogli  stessi 
criteri  che  si  seguono,  ad  esempio,  nei  con- 
tratti di  trasporti  ferroviari  ;  deve  essere  la- 
sciata una  certa  latitudine;  però  se  questo  è 
il  criterio  che  deve  essere  seguito,  non  può 
essere  lecito  al  vettore  di  procrastinare  il 
trasporto  o  il  viaggio  oltre  il  tempo  che  è 
assolutamente  necessario.  È  sempre  una 
questione  di  fatto,  e  vi  sarà  ritardo  che  dà 
diritto  al  risarcimento  del  danno  quante 
volte  si  provi  che  una  permanenza  in  un 
dato  porto  intermedio  non  era  assoluta- 
mente necessaria,  e  in  caso  di  termine  non 
espresso  nella  polizza  di  carico,  o  nel  con- 
tratto di  noleggio  dovrà  intendersi  pattuito 
il  termine  assolutamente  necessario  pel 

(2)  Causa  Società  di  Navigazione  Puglia-Ba 
rocci  [Temi  Veneta,  IX.  oag.  14^). 
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viaggio  e  pel  trasporto,  non  mai  quello  che 
indefinì  lamente  piacesse  al  capitano  di 
impiegare  a  suo  arbitrio  esclusivo. 

li  primo  caso  di  ritardo  contemplato  dal- 
Tarticolo  569.  è  quello  che  si  verifica  alla 
partenza  delia  nave.  È  una  disposizione 
che  non  si  leggeva  nell'Ordinanza  del  1681 
e  che  venne  introdotta  dal  Codice  francese. 
Parlando  dei  doveri  del  capitano  abbiamo 
notato  come  lo  slesso  sìa  tenuto  a  partire, 
appena  il  carico  della  nave  è  completo  ;  è 
una  conseguenza  di  questo  principio  la 
disposizione  in  esame  che  dichiara  tenuto 
il  capitano  a  risarcire  al  noleggiatore  i 
danni  se  per  suo  fatto  la  nave  è  stata  trat- 
tenuta od  ha  sofferto  ritardo  alla  partenza. 

Parimenti  sono  dovuti  i  danni  pel  ritardo 
sofferto  durante  il  viaggio  o  nel  luogo  dello 
scaricamento. 

&55«  Si  ha  ritardo  durante  il  viaggio 
quando  il  capitano  fa  degli  scali  che  non 
erano  indicati  nella  polizza  di  carico.  Di 
questo  ritardo  egli  risponde  verso  i  desti- 
natari anche  nel  caso  in  cui  questi  cono- 
scessero a  quali  scaU  avrebbe  il  capitano 
approdato^  se  gli  stessi  non  sono  indicati 
nella  polizza  di  carico.  Lo  scalo  deve  essere 
indicato  chiaramente  ed  espressamente, 
così  venne  nella  giurisprudenza  francese 
giudicato,  e  crediamo  giustamente,  che  se 
nella  polizza  di  carico  è  indicata  la  desti- 
nazione della  nave  per  due  porti,  il  capi- 
tano non  può  in  nessun  caso  approdare  a 
quello  indicato  come  secondo  nella  polizza, 
ma  deve  recarsi  direttamente  al  primo 
quantunque  il  secondo  si  trovi  sulla  rotta 
della  nave,  e  se  a  questo  si  ferma  egli  è 
tenuto  pel  ritardo  delle  merci  dirette  al 
primo  porto  (1). 

&SS.  Risponde  da  ultimo  il  capitano 


dei  danni  provenienti  alle  merci  se  vi  è 
ritardo  a  lui  imputabile  nel  luogo  dello  sca- 
ricamento. È  tra  gli  obblighi  del  capitano 
quello  di  scaricare  le  merci  nel  porto  di 
destinazione,  e  ne  consegue  che  egli  deve 
senza  ritardo  assicurarsi  un  porto  per  lo 
sbarco  ed  impiegarvi  il  personale  neces- 
sario. 

1  danni  sono  dovuti  indipendentemente 
da  protesta,  ovvero  è  necessaria  la  costitu- 
zione in  mora  del  capitano  da  parte  del 
noleggiatore?  Crediamo  che  occorra  distin- 
guere se  nella  polizza  di  carico  è  fissato  un 
termine  sia  per  la  partenza  che  per  Io  sca- 
rico delle  merci;  in  questo  caso  non  occor- 
rerà costituzione  in  mora;  la  stessa  sarà 
invece  necessaria  quando  nessun  termine 
per  le  operazioni  indicate  neirarticolo  769 
è  fissato  nella  polizza  di  carico. 

Parimenti  rispetto  ai  danni,  sarà  il  caso 
che  il  giudice  mandi  ad  accertarli  quando 
nulla  sia  previsto  nella  polizza,  che  se  in- 
vece tutto  sia  ivi  previsto  si  verserebbe  nel 
caso  di  una  vera  clausola  penale  che 
dovrebbe  sempre  osservarsi,  indipendente- 
mente da  ogni  altro  criterio  di  liquidazione. 

Un'ultima  osservazione  occorre  fare. 
L*art.  569  dice  genericamente  che  il  capi- 
tano è  tenuto  ai  danni  ;  però  il  concetto  di 
danno  suppone  una  colpa,  e  quando  questa 
non  sussista,  ma  il  ritardo  non  dipenda  che 
da  caso  fortuito  o  da  forza  maggiore  sarà 
impossibile  il  parlare  di  danni.  Ad  esempio 
se  si  intimasse  al  capitano  di  partire  du- 
rante una  tempesta,  questi  sarebbe  in  diritto 
di  rifiutarsi  e  di  invocare  la  forza  maggiore. 
Ma  se  dopo  la  costituzione  in  mora  il  capi- 
tano ritardasse,  e  sopravvenuta  una  tem- 
pesta fosse  obbligato  a  rimandare  la  par- 
tenza, in  questo  caso  dovrebbe  dirsi  tenuto 
ai  danni  ricorrendo  precisamente  il  caso 
in  cui  culpa  praecessit  casum. 


Art.  590. 

Se  il  capitano  è  costretlo  per  caso  fortuito  o  per  forza  maggiore  a 
far  riparare  la  nave  nel  corso  del  viaggio,  il  noleggiatore  deve  aspettare 
0  pagare  il  nolo  intiero. 


(1)  Tribunal*  deU'Hàvre»  7  agosto  1868. 

f7  —  Cod.  di  comm,  —  Commento.  ^  Commercio  marittimo  e  navigazione. 
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Se  la  nave  non  può  essere  riparata,  il  nolo  è  dovuto  in  prò* 
porzione  del  viaggio  fatto. 

Se  per  condurre  le  cose  caricate  alla  loro  destinazione  il  capitano 
noleggia  un*altra  nave,  il  nuovo  noleggio  s'intende  latto  per  conto  del 
caricatore. 

Soaunario. 

597.  Precedenti  legislativi  delVarticólo  hlO. 

598.  Fondamento  razionale  deirarticdo  570.  —  Significato  delle  espressioni:  caso  for- 

tuito e  forza  maggiore. 

599.  Termine  entro  il  quale  il  noleggiatore  è  tenuto  ad  attendere  che  la  nave  sia  riparata. 

600.  Eccezioni  al  principio  che  il  noleggiatore  deve  attendere  che  la  nave  sia  riparata, 

601.  Del  caso  in  cui  le  riparazioni  non  possono  essere  fatte.  —  Nolo  proporzionale. 
802.  Noleggio  di  una  nuova  nave, 

603.  Se  il  caricatore  sia  obbligato  a  caricare  le  merci  sulla  nuova  nave. 


599.  Crediamo  opportuno,  prima  di  esa- 
minare le  varie- dispusizioni  di  cui  si  com- 
pone Tari.  570  del  nostro  Codice,  richia- 
mare le  osservazioni  della  Commissione 
del  1869,  specialmente  in  quanto  tendono  a 
giustificare  la  legittimità  del  nolo  propor- 
zionale. *  Se  per  caso  fortuito  o  per  forza 
maggiore  la  nave  abbisogni  di  riparazioni 
nel  corso  del  viaggio,  Tari.  40H  del  Codice 
vigente  stabilisce  che  il  noleggiatore  debba 
aspettare  l'esecuzione  delle  riparazioni,  e 
se  ritira  le  merci,  debba  pagare  il  nolo 
intiero.  Se  la  nave  è  irreparabile  egli  deve 
il  nolo  in  proporzione  del  viaggio  fatto. 

*  Questa  disposizione  richiama  la  Com- 
missione all'esame  di  una  questione  assai 
-controversa  nel  diritto  marittimo,  e  diver- 
samente decisa  dalle  varie  legislazioni, 
quella  cioè  che  riguarda  la  legittimità  del 
nolo  proporzionale.  11  fondamento  della 
controversia  sta  in  ciò,  che,  allorquando, 
per  un  motivo  qualunque  il  capitano  non 
può  portare  il  carico  nel  luogo  designato 
dal  contratto  di  noleggio,  egli  non  adempie 
alla  sua  obbligazione,  e  quindi  non  può 
pretendere  il  convenuto  correspettivo.  Se 
la  mancanza  deriva  da  caso  fortuito  o  da 
forza  maggiore,  egli  non  sarà  tenuto  a  ri- 
sarcire il  danno,  ma  poiché  il  servizio  che 
forma  oggetto  del  contratto  non  consiste 
nel  trasporto  della  cosa  ad  un  luogo  qua- 
lunque, ma  bensì  ad  un  luogo  determinato, 
e  questo  è  il  solo  a  cui  il  caricatore  abbia 
interesse  di  vederla  trasportata,  non  può  | 


dirsi  che  il  servizio  sia  prestato  in  parte, 
perciò  che  la  distanza  tra  il  luogo  di  cari- 
camento, e  quello  di  destinazione  fosse 
nia^iore  di  quella  che  intercede  fra  que- 
st'ultimo e  il  luogo  a  cui  il  capitano  dovette 
arrestarsi.  D'altronde  non  di  rado  il  cari- 
catore, la  cui  merce  si  trova  trasportata  in 
un  paese  lontano,  che  non  è  quello  della 
destinazione,  si  trova  in  una  condizione 
più  dannosa,  che  se  la  stessa  non  avesse 
lasciato  il  porto  di  partenza,  perchè  esso 
colà  deve  subire  la  penuria  dei  mezzi  di 
trasporto  o  le  pretese  di  coloro  che  specu- 
lano sul  suo  imbarazzo.  Tali  inconvenienti 
possono  in  certi  casi  giungere  al  punto  che 
il  nolo  proporzionale  da  pagarsi  superi  il 
valore  ritraibile  in  quel  luogo  dalle  merci, 
sicché  sarebbe  stato  minore  il  danno,  se 
queste  si  fossero  perdute  colla  nave.. 

*  In  questa  discussione  suolsi  anche 
invocare  Tautorità  del  diritto  romano,  m^ 
la  Commissione  persuasa  non  essere  suo 
compito  quello  d'interpretare,  e  meno  an- 
cora, di  conciliare  le  divei^enze  reali  od 
apparenti  dei  testi,  dei  giureconsulti,  né 
essere  essa  legata  ad  accettare  le  disposi- 
zioni di  una  o  di  altra  legislazione,  ma  do- 
vere invece  proporre  le  disposizioni  che  le 
sembrano  più  convenienti,  prende  in  accu- 
rato esame  le  ragioni  che  sostengono  i  due 
opposti  concetti,  e  si  determina  a  conser- 
vare il  sistema  vigente  per  le  seguenti  con- 
siderazioni. 

■  Per  quanto  voglia  ammettersi  senza 
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limitazione  la  regola  di  diritto,  che  ogni 
obbligazione  dev^essere  adempiuta  inte» 
gralmente,  non  può  certamente  farsi  a 
meno  di  considerarei  che  Tinadempimento 
può  talTolta  derivare  da  causa  non  impu- 
tabile all'obbligato.  Che  se  Tinadempimento 
è  totale,  qualunque  sia  la  causa  che  lo  ha 
prodotto,  rinadempiente  nulla  può  asso- 
lutamente pretendere  dalPaltro  contraente. 
Ma,neiripotesi  di  inadempimento  parziale 
prodotto  da  caso  fortuito  o  da  forza  mag- 
giore, non  può  essere  interclusa  Pindagine, 
se  ciò  che  venne  prestato  in  parziale  adem- 
pimento delPobbligazione  abbia  o  meno 
corrisposto  allo  scopo  propostosi  dal  con- 
traente medesimo.  Certamente  nulla  deve 
chi  nulla  ha  ottenuto;  ma  se  la  parte  di 
cosa  che  fu  data,  la  parte  di  servizio  che  fu 
prestata  produsse  realmente  un  parziale 
conseguimento  del  fine,  sarebbe  contrario 
ad  ogni  principio  di  giustizia  che  uno  do- 
vesse avvantaggiarsi  col  danno  altrui. 

*  Se  la  nave,  sbattuta  dalla  tempesta,  in- 
vece di  avvicinarsi  al  luogo  a  cui  era  desti- 
nata, se  ne  allontanò,  o  fece  ritorno  nel 
porto  donde  era  partita,  e  vi  giunse  in  istato 
da  non  poter  più  ripigliare  la  navigazione, 
nessun  utile  servizio  venne  prestato,  e  per 
conseguenza  nessun  correspettivo  è  dovuto 
dal  caricatore. 

'  Ma  se  il  cÀrico  ha  compiuto  una  parte 
del  viaggio,  se  la  distanza  che  lo  separava 
dal  porto  di  destinazione  è  ridotta,  per 
esempio,  ad  una  metà  o  ad  un  terzo,  non 
potrebbesi  di  certo  asserire  che  il  carica- 
tore nulla  abbia  ottenuto  per  Padempimento 
del  suo  scopo. 

*  Vero  è  bensì,  che,  per  il  viaggio  residuo, 
potrà  essere  richiesto  un  nolo  elevato,  e 
che  Tarrivo  del  carico  a  destinazione  potrà 
essere  ritardato,  che  simili  accidenti  non 
possono  gettarsi  a  tutto  peso  della  nave, 
poiché  il  caso  fortuito  nuoce  a  quello  a  cui 
tocca.  Che  se  è  una  disgrazia  per  i  carica- 
tori che  i  loro  oggetti  non  siano  giunti  a 
destinazione,  non  minore  è  di  certo  la  di- 
sgrazia dei  proprietari  della  nave  divenuta 
innavigabile.  Se  ciascuno  di  essi  sostiene  la 
sua  parte  del  danno,  resterà  sempre  il  ser- 
vizio prestato  col  trasporto  degli  oggetti  a . 
metà,  ovvero  a  due  terzi  del  cammino* 
prefisso. 


*  Né  vale  il  dire  che  il  tenue  valore  dd 
carico  può  essere  insufficiente  a  pagare  il 
nolo  proporzionale,  poiché,  nelle  oscilla- 
zioni dei  prezzi,  che  sono  elemento  di  vita 
al  commercio,  il  caso  stesso  potrebbe  veri- 
ficarsi al  luogo  di  destinazione,  ed  ivi  nessun 
motivo  può  giustificare  una  diminuzione  del 
nolo,  e  d'altronde  la  disposizione  che  ob- 
bliga il  capitano  a  curare  il  trasporto  delle 
merci  con  altra  nave,  tende  appunto,  e  nella 
maggior  parte  dei  casi  gioverà  certamente 
a  prevenire  i  danni  temuti  dai  caricatori. 

*  La  conservazione  del  sistema  del  nolo 
proporzionale  é  pur  anche  voluta  dalla  ne- 
cessità di  mantenere  l'armonia  tra  le  varie 
disposizioni  del  Codice:  e  sebbene,  a  modo 
d'esempio,  non  possa  revocarsi  in  dubbio 
la  giustizia  della  regola,  che,  in  caso  di  ne^ 
cessità  di  riparazioni,  il  caricatore  debba 
subire  i  danni  derivanti  dal  ritardo  prove- 
niente dalle  avarie  sofferte  dalla  nave,  anche 
la  prima  parte  dell'art.  403  Codice  vigente 
dovrebbe  mutarsi,  se  non  si  ammetteva  il 
concetto  del  nolo  proporzionale.  Né  ciò 
ancor  basterebbe,  perché  molte  altre  dispo- 
sizioni dovrebbero  essere  radicalmente  in- 
novate, e  se,  dopo  tante  e  si  gravi  lesioni  al 
principio,  base  del  diritto  marittimo,  che 
chi  si  espone  ai  rischi  di  mare  deve  subirne 
le  conseguenze,  quel  principio  venisse  di- 
strutto dalle  troppo  frequenti  eccezioni,  e 
le  sole  navi  dovessero  quindi  sopportare 
tutti  i  danni,  la  distruzione  totale  del  com- 
mercio marittimo  sarebbe  la  deplorabile 
conseguenza  di  una  esagerata  passione 
per  le  novità. 

*  Ma  gli  inconvenienti  che  possono  deri- 
vare dal  principio  che  riconosce  il  diritto  al 
nolo  proporzionale  furono  anche  esagerati 
e  spesso  Pindole  delle  contingenze  di  fatto 
basta  da  sé  sola  a  prevenirli.  Come  può  av- 
venire, che  le  avarìe  sofferte  dalla  nave  fac- 
ciano restare  il  carico  in  luogo  inopportuno 
agli  interessi  del  caricatore,  non  di  rado 
può  avvenire  ed  avviene  il  contrario.  L'ap- 
prodo forzato  può  essere  vicinissimo  a 
quello  di  partenza,  ed  allora  il  nolo  pro- 
porzionale sarà  impercettibile  e  sarà  faci- 
lissima la  sostituzione  di  altro  noleggio.  -^ 
Che  se  l'approdo  forzato. fosse  vicinissimo 
al  luogo  di  destinazione,  il  rifiuto  dell'in- 
tiero  nolo  sarebbe  un*enormità. 
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'  Più  di  tutto,  però,  come  si  vide,  il  ri- 
gore apparente  della  disposizione  è  tempe- 
rato dalPobbligo  del  capitano  di  trovar  altro 
noleggio  pel  trasporlo  delle  cose  caricate  a 
destinazione.  Che  se  ciò  è  possibile,  la  tra* 
flcuranza  del  capitano  è  punita  coU'obbligo 
dì  pagar  i  danni  ed  interessi,  assai  più  se- 
Teramente  clie  colla  perdita  del  nolo  :  ma 
nel  caso  d'impossibilità  come  giustificare 
l'irrogazione  d'una  pena? 

"  Ritenuto  pertanto,  che  il  principio  del 
nolo  proporzionale  debba  conservarsi  nel- 
Tart.  403,  come  nelle  altre  disposizioni  nelle 
quaU  ricorre,  la  Commissione  debberà  di 
mantenere  l'articolo  stesso:  ma  siccome 
l'obbligo  del  capitano  di  trovare  altra  nave 
è  già  pronunziato  nell'art.  35  del  progetto 
approvato  al  n.  561  Ferb.,  e  qui  nuirallro 
occorre  in  tale  riguardo,  fuorché  mantenere 
la  dichiarazione,  che  il  nuovo  noleggio  si 
intende  fatto  per  conto  del  caricatore,  af- 
finchè restino  fermi  gli  effetti  che  ne  deri- 
vano, reputa  pur  necessario  di  modificare 
la  formola  come  segue:  Se  il  capitano  è 
costretto,  per  caso  fortuito  o  per  forza  mag- 
giore, a  far  riparare  la  nave  nel  corso  del 
viaggio,  il  noleggiatore  è  obbligato  ad  aspet- 
tare o  pagare  il  nolo  intiero.  Se  la  nave 
non  può  essere  riparata,  il  nolo  è  dovuto  in 
proporzione  dei  viaggio  fatto.  Se,  per  con- 
durre le  cose  caricate  alla  loro  destinazione 
il  capitano  noleggia  un'altra  nave,  il  nuovo 
noleggio  s'intende  fatto  per  conto  del  cari* 
catore  „. 

59§.  Esposta  la  ragione  della  legge,  esa- 
miniamo la  portata  dell'art.  570.  È  principio 
scritto  al  titolo  delle  locazioni  nel  Codice 
civile  all'art.  1580  quello  che  quando,  du- 
rante la  locazione,  la  cosa  locata  abbisogna 
di  riparazioni  urgenti  e  che  non  possono 
differirsi  fino  al  termine  del  contratto,  il 
conduttore  deve  soffrire,  qualunque  sia, 
l'incomodo  che  gli  arrecano,  quantunque 
nel  tempo  che  si  eseguiscono  resti  privato 
di  una  parte  delU  cose  locate.  Se  però  le 
riparazioni  continuano,  oltre  venti  giorni, 
Tiene  diminuito  il  prezzo  della  locazione 
proporzionatamente  al  tempo  ed  alla  parte 

(1)  Tratte  d0  hourté  de  eommeree^  pag.  882. 

(2)  TraiUdu  eontrats  €t  de$  obUgations^  I,  §  535. 


della  cosa  locata  di  cui  il  conduttore  è  ri- 
masto privo.  Quanto  dispone  l'articolo  570 
del  Codice  di  commercio,  è  sotto  un  certo 
punto  di  vista,  un'applicazione  del  principio 
scritto  nel  Codice  civile  perchè  obbliga  il 
noleggiatore  ad  attendere  che  finiscano  le 
riparazioni  che  il  capitano  per  caso  fortuito 
0  per  forza  maggiore  sia  obbligato  a  far 
fare  alla  nave.  Sono  due  casi  distinti  che 
la  legge  contempla,  quello  del  caso  fortuito 
e  della  forza  maggiore,  che  producono  però 
entrambi  identici  effetti.  Il  Codice  di  com- 
mercio francese  all'art  296  non  parla  di 
questi  avvenimenti  limitandosi  a  disporre 
che  se  il  capitano  è  costretto  a  far  riparare 
la  nave  durante  il  viaggio,  il  noleggiatore  è 
tenuto  ad  attendere.  II  Bravard  (1)  censu- 
rando l'art.  1784  del  Codice  civile  francese 
scrive  :  "  Les  auteurs  du  Code  de  commerce 
ont  bien  faìt  de  ne  parler  que  de  la  force 
majeure,  parceque  le  cas  fortuit,  quand'il 
est  prouvé  qu'il  est  purement  fortuit, 
rentre  dans  la  force  majeure  e  se  confond 
avec  elle.  Cependant  on  aurait  bien  fait, 
pour  étre  plus  exacte  et  plus  compiei  de 
insérer  dans  le  Code  de  commerce  une 
disposi tion  portant  que  le  cas  fortuit, 
quand  il  est  purement  fortuit,  est  assimilé 
à  la  force  majeure  ..  11  Demolombe  (2) 
scrive  che  *  les  mots  force  majeure  et  cas 
fortuit  sont  souvent  employés  séparément 
l'un  par  l'autre,  ou  mème  cumulative- 
ment,  comme  synonymes:  et  ils  expri- 
ment  en  effet  l'idée  d'un  cause  étrangère 
qui  ne  peut  ètre  imputé  au  débiteur.  On 
les  volt  presque  partout  employés  l'un 
par  Tautre  et  confondus  dans  la  mème 
signifìcation,  soit  dans  les  livres  de  juris- 
prudence,  soit  dans  les  teztes  de  la  loi ,. 
A  noi  pare  che  tra  i  due  casi  siavi  una 
differenza  essenzialissima.  Se  è  vero  che  il 
caso  fortuito  non  esclude  nella  sua  mani* 
festazione  l'elemento  di  una  forza  estrin- 
seca impeditiva  e  distruttiva,  tale  elemento 
è  più  spiccato  nel  caso  di  forza  mag- 
giore. Con  ragione  il  Borsari  (3)  scrive  che 
il  caso  fortuito  è  il  genere,  la  forza  maggiore 
la  specie,  quello  che  si  chiama  caso  fortuito 
è  sempre  un  fatto  apparente  che  sì  può  e  si 

(8)  Op.  cit,  §  1169. 
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deve  provare  perchè  i  fatti  invocati  a  difesa 
si  deve  provare  che  esistono,  majega] mente 
parlando,  e  di  fronte  al  disposto  dell'art.  570 
benché  i  due  casi  non  siano  identici  pro- 
ducono identici  effetti  e  unica  è  la  conse- 
guenza che  ne  deriva  tanto  nel  caso  in  cui 
debba  ripararsi  la  nave,  che,  durante  la 
notte,  avendone  urtata  un'altra  ne  risenti 
un  guasto  che  potrebbe  dirsi  caso  fortuito 
quanto  in  quello  in  cui  la  nave  fosse  dalla 
tempesta  trabalzata  sopra  uno  scoglio  od 
arenata,  nel  che  consisterebbe  la  forza 
maggiore.  La  conseguenza  però  ne  è  iden- 
tica e  la  disposizione  deirart.  570  è  gene- 
rale: quante  volte  la  nave  abbisogni  di  ri- 
parazioni durante  il  viaggio,  in  conseguenza 
di  un  fatto  non  imputabile  al  capitano  il 
noleggiatore  è  tenuto  ad  attendere  che  la 
nave  sia  riparata;  quando  non  lo  voglia, 
deve  pagare  il  nolo  intero. 

S99.  Per  quanto  tempo  il  noleggiatore  è 
tenuto  ad  attendere  che  la  nave  sia  riparata? 
Secondo  Tart.  1580  del  Codice  civile  che  ab- 
biamo riferito,  il  conduttore  se  è  obbligato 
a  soffrire  Vincomodo  che  le  urgenti  ripara- 
zioni e  quelle  che  non  possono  differirsi  gli 
arrecano,  ha  però  il  diritto  dopo  venti  giorni 
a  pretendere  una  diminuzione  del  fitto  pro- 
porzionale al  tempo  ed  alle  parti  della  cosa 
locata  di  cui  il  conduttore  è  rimasto  privo 
od  anche,  secondo  le  circostanze,  allo  scio- 
glimento del  contratto.  Il  nostro  Codice  non 
fa  qui  che  riprodurre  la  disposizione  conte- 
nuta neirordinanzaeValin  spiegandola  scri- 
veva che:  *  5t  tant  est,  que  le  radoubpuiase 
ètre  fait  promptemeni  ^,  Il  Codice  di  com- 
mercio spagnuolo  non  obbliga  il  noleggia- 
tore ad  attendere  che  durante  trenta  giorni. 
Passato  questo  termine  può  o  ritirare  le 
sue  merci,  pagando  un  nolo  proporzionale, 
0  noleggiare  un'altra  nave  a  spese  del  ca- 
pitano dopo  averlo  costituito  in  mora  (arti- 
coli 776-777).  Sotto  il  Codice  che  ci  governa, 
come  sotto  quello  francese  non  vi  ha  un 
termine  fissato;  però  la  giurisprudenza  in 
Francia  cercò  di  supplire  al  silenzio  della 
legge.  Cosi  la  Corte  di  Rennes  inspirandosi 
alla  tradizione  del  diritto  marittimo  nel 
19  agosto  1831,  giudicò  che  l'articolo  296 


del  Codice  francese  rettamente  inteso,  non 
obbliga  i  noleggiatori  ad  attendere  che  la 
nave  debba  essere  riparata,  che  solo  quando 
essa  può  essere  riparata  entro  un  breve 
termine,  senza  volerli  privare  del  godimento 
delle  loro  merci,  ed  esporli  alle  perdite  che 
potrebbero  subire  sul  valore  del  carico.  La 
Camera  dei  ricorsi  con  sentenza  del  15  marzo 
1889,  giudicò  parimenti  che  il  noleggiatore 
non  è  tenuto  ad  attendere  che  la  nave  sia 
riparata  se  il  ritardo  che  può  risultarne  può 
produrre  la  perdita  delle  merci  caricate  a 
bordo,  che  si  verifica  allora  un  caso  di  forza 
maggiore  che  equivale  a  rottura  forzata  del 
viaggio,  e  che  per  conseguenza  il  caricatore 
può  allora  ritirare  le  sue  merci  pagando  un 
nolo  proporzionale.  Così  pure  si  pronunciò 
la  Corte  di  Rennes  nel  26  aprile  1880.  Non 
è  però  lecito  concludere  che  il  caricatore 
possa  essere  autorizzato  a  ritirare  le  sue 
merci  per  timore  che,  prolungandosi  le  ri- 
parazioni, le  stesse  deperirebbero.  Di  fronte 
all'art.  570  bisogna  dire  che  quante  volte  si 
può  riparare  una  nave  il  noleggiatore  deve 
attendere  che  siano  compiute  le  riparazioni. 
Ma  da  questo  caso  deve  eccettuarsi  quello 
in  cui  il  capitano,  anziché  far  procedere 
alle  riparazioni  le  prolungasse  oltre  il  bi- 
sogno; è|  come  si  scorge,  sempre  una  que- 
stione di  apprezzamento,  che  dovrà  deci- 
dersi in  un  senso,  o  nell'altro  a  seconda  delle 
circostanze,  ma  quando  le  riparazioni  ne- 
cessarie fossero  tali  da  costituire  quasi  la 
nave  in  uno  stato  d'innavigabilità,  allora 
dovrebbe  il  contratto  di  noleggio  ritenersi 
sciolto.  Che  se  concorra  la  colpa  del  capi- 
tano dovrebbe  applicarsi  l'art.  569. 

Che  la  permanenza  in  un  porto  per  le 
riparazioni  necessarie  alla  nave  non  possa 
oltrepassare  il  tempo  necessario  per  le 
stesse  venne  sotto  l'impero  del  Codice  del 
1865  insegnato  anche  dal  Borsari  il  quale 
così  si  esprime  (1)  :  ^  La  dimora  non  deve 
oltrepassare  il  tempo  che  occorre  per  il  ri- 
stauro,  dopo  il  quale  il  capitano  ricade  nella 
comminatoria  dell'articolo  402  (art.  569 
Codice  vigente).  A  cose  normali,  è  un  danno 
che  si  spande  su  tutta  la  famiglia  degli  in- 
teressati, e  si  denomina  avaria  comune  , 
(art.  509,  n.  11  Cod.  1865;  art.  643,  n.  11 


(1)  Op.  cit,  I  1170. 
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Cod.  vigente).  Sono  conformi  gli  insegna- 
menu  del  Yidari  (1)  e  deirAscoli  (2).  — 
Decise  recentemente  la  Corte  di  Genova  (3) 
che  quando  il  capitano  è  costretto  per  caso 
fortuito  o  per  forza  maggiore  a  far  riparare 
la  nave  nel  corso  del  viaggio,  e  Tassicura- 
tore  del  carico  per  evitare  le  spese  di  sbarcOi 
magazzinaggio  e  rimborso  di  questo  lo  fa 
vendere  in  tutto  od  in  parte,  il  noleggiatore 
è  tenuto  a  pagare  Finterò  nolo  pattuito 
anche  sulla  merce  stata  venduta.  Osservava 
la  Corte  che  il  contratto  di  noleggio  im- 
porta senza  dubbio  nell'armatore  e  nel  ca- 
pitano della  nave  noleggiata  Tobbligo  di 
trasportare  al  luogo  designato  e  consegnare 
al  destinatario  e  portatore  delle  polizze  di 
carico  la  merce  in  esse  indicata  e  descritta, 
ed  il  caricatore  o  ricevitore  non  può  essere 
obbligato  a  pagare  il  nolo  pattuito  in  ra* 
gione  del  peso  sopra  la  quantità  di  merce 
non  trasportata  e  consegnata  a  destino, 
poiché  mancherebbe  la  ragione  stessa  del 
nolo,  che  altro  non  è  se  non  il  corrispettivo 
del  trasporto,  ed  anzi  sorgerebbe  allora  nel 
caricatore  e,  per  esso,  nel  destinatario  il 
diritto  ad  avere  dal  capitano  il  pagamento 
della  merce  mancante  in  confronto  della 
polizza  di  carico.  Ma  dichiarando  la  legge 
espressamente  i  casi,  in  cui  pur  mancando 
la  consegna  del  carico,  tuttavia  il  nolo  è 
dovuto  interamente,  quali  sono:  quello  in 
cui  il  capitano  sia  costretto  a  vendere,  o 
dare  in  pegao  o  ad  impiegare  per  i  bisogni 
urgenti  della  nave  le  cose  caricate  (art.  575) 
ovvero  a  gettsire  in  mare,  per  salvezza  co- 
mune, parte  delle  cose  caricate  (art  576)  e 
quello  previsto  dall^articolo.  in  esame  di 
riparazioni  occorrenti  alla  nave  nel  corso 
del  viaggio,  dipendente  da  caso  fortuito  o 
da  forza  maggiore.  Ma  da  questo  articolo 
si  evince  che  se  si  rendano  necessarie  ri- 
parazioni alla  nave  durante  il  viaggio,  a  se- 
guito di  avarie  sofferte  o  di  fortunali  da 
cui  la  nave  fu  colta  nel  viaggio,  il  noleggia- 
tore creda  più  utile  di  non  aspettare  il 
tempo  occorrente  per  Tesecuzione  delle  ri- 
parazioni, e  voglia  ritirare  la  merce  cari- 
cata e  dispome  a  maggiore  suo  vantaggio, 
non  potrà  in  questo  caso  invocare  ed  op- 

(1)  Op.  di,  no.  676  e  676. 
(t)  Op.  citt  D.  673. 


porre  T  eccezione  inadimpleti  eantraeiu^ 
contro  la  domanda  delParmatore  o  del  ca- 
pitano pel  pagamento  del  nolo  del  viaggio 
nole^ato,  ricadendosi  allora  in  sostanza 
nell'ipotesi  dell'articolo  567  Cod.  conun.  in 
forza  del  quale  il  volontario  ritiro  durante 
il  viàggio  della  cosa  caricata  da  parte  del 
caricatore  non  lo  svincola  dall'obbligazione 
di  pagare  il  nolo  relativo  per  intiero. 


^  Le  dette  cose  spiegano  il  principio 
dal  nostro  legislatore  proclamato,  a  tenore 
del  quale  quando  il  capitano  è  costretto  per 
caso  fortuito  o  per  forza  maggiore  a  far  ri- 
parare la  nave  nel  corso  del  viaggio,  il  no* 
leggiatore  deve  aspettare  che  le  riparazioni 
finiscano,  ovvero,  se  preferisce  ritirare  le 
merci,  pagare  il  nolo  intiero.  Il  limite  del 
tempo  nel  quale  deve  attendersi  che  le  ri- 
parazioni avvengano,  ristretto  al  puro  ne- 
cessario, garantisce  il  noleggiatore  che  il 
tempo  in  cui  egli  è  costretto  ad  attendere 
non  gli  potrà  apportare  soverchio  pregiu- 
dizio, essendo  sempre  minor  male  l'atten- 
dere  che  segua  una  riparazione  tendente  a 
porre  la  nave  in  condizione  di  riprendere 
l'interrotta  navigazione,  che  scaricare  le 
merci  per  ricaricarle  su  altra  nave. 

Le  due  eccezioni  scritte  nella  legge  al 
principio  finora  esaminato  sono  conte- 
nute nei  due  capoversi  dell'articolo  570. 
La  prima  è  quella  in  cui  la  nave  non  possa 
essere  riparata,  la  seconda  è  quella  in  cui 
il  capitano  noleggi  un'altra  nave  per  con- 
durre le  cose  caricate  alla  loro  destinazione» 

Il  Codice  francese  nella  corrispondente 
disposizione  dell'articolo  296  disponeva  che 
*  dans  le  cas  où  le  navire  ne  pourrait  étre 
radoubé  le  capitaine  est  tenu  d'en  louer  un 
autre.  Si  le  capitaine  n'a  pu  louer  un 
autre  navire,  le  fret  n'est  dùqu'à  proportion 
de  ce  que  le  voyage  est  avance  ,. 

IMI.  È  evidente  la  diversità  delle  due 
disposizioni.  Lo  vedremo  meglio  parlando 
del  noleggio  della  nuova  nave  per  compire 
il  carico;  perora,  seguendo  l'ordine  della 
legge,  vediamo  come  debba  commisurarsi 
il  nolo  nel  caso  in  cui  non  è  possìbile  ripa- 

(3)  S«nteiìza  22  giugno  1894,  Carrenm  contro 
Laura  {Temi  Oemovfe^  iSdi,  pag.  442). 
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rare  la  nave.  La  legge  dice:  è  dovuto  il  nolo 
in  proporzione  del  viaggio  fatto.  Noo  ere- 
diamo  però  che  sarebbe  esatto,  per  ottenere 
la  somma  dovuta  a  titolo  di  nolo,  il  calco- 
lare questo  unicamente  in  proporzione  del 
cammino  percorso  rispetto  a  quello  che  si 
doveva  percorrere.  Lo  abbiamo  notato.  La 
Commissione  del  1869  osservava  che  '  se 
la  nave  sbattuta  dalla  tempesta,  invece  di 
avvicinarsi  al  luogo  cui  era  destinata,  se  ne 
allontanò  e  fece  ritomo  nel  porto  donde 
era  partita  e  vi  giunse  in  istato  da  non  poter 
più  ripigliare  la  navigazione,  nessun  utile 
servizio  venne  prestato  e  per  conseguenza 
nessun  eorrespettivo  è  dovuto  dal  eatieo' 
tare  «.  Il  sistema  del  nolo  proporzionale 
ad  ratam  itineris  riposa  tutto  sulPutilità 
del  servizio  prestato.  Il  calcolo  della  mag- 
giore o  minore  distanza  dal  porto  ove  la 
nave  vien  riparata  a  quello  di  destinazione 
sarà  uno  dei  coefficienti  per  stabilire  il  nolo 
proporzionale  dovuto  dal  noleggiatore,  ma 
non  il  solo,  perchè  il  noleggiatore  può  trame 
profitto,  oltreché  dalla  maggiore  o  minore 
distanza,  dal  maggiore  o  minor  costo 
del  trasporto  che  resta  da  effettuarsi,  o  del 
maggior  valore  che  le  merci  possono  acqui- 
stare nel  porto  di  rilascio  forzato.  Sono 
questi  elementi  che  devono  tutti  calcolarsi 
per  liquidare  il  nolo  proporzionale,  ed  ap- 
plicandoli si  avrà  un  criterio  certo  per 
compensare  tanto  il  capitano  quanto  il  no* 
leggiatore  del  pregiudizio  che  da  un  fatto, 
da  essi  indipendente,  risentono. 

Che  se  il  nolo  fosse  integralmente  pagato 
in  anticipazione  il  capitano  sarà  in  obbligo 
di  rimborsare  la  differenza  tra  la  somma 
riscoesa  e  il  nolo  proporzionale,  poiché  la 
anticipazione  del  nolo  é  fatta  sotto  la  con- 
dizione tacita  che  il  trasporto  si  effettui 
completamente.  E  se  il  noleggiatore  assicuri 
Tanticipazione,  in  questo  caso,  poiché  l'as- 
sicurazione non  può  costituire  un  benefìzio 
pel  capitano»  l'importo  anticipato  deve  es- 
sere dedotto  dal  nolo  proporzionale. 


L  Vediamo  ora  del  caso  in  cui  il  ca- 
pitano noleggi  un'altra  nave.  La  legge  nostra 
si  limita  a  disporre  che  il  nuovo  noleggio 
s'intende  fatto  per  conto  del  caricatore.  La 
legge  francese  invece,  e  lo  abbiamo  visto, 
obbliga  il  capitano  a  noleggiare  un'altra 


nave.  Secondo  Valm  e  Pothier,  i  quali  com- 
mentavano la  corrispondente  disposizione 
dell'Ordinanza,  il  capitano  era  solamente 
obbligato  a  noleggiare  un'altra  nave  se  vo- 
leva guadagnare  il  nolo  intero.  Emérigon 
invece  insegnava  che  in  caso  d'innavigabi- 
lità  il  capitano  era  tenuto  a  cercare  un'altra 
nave  come  mandatario  dei  caricatori  e 
perché  doveva  provvedere  ai  loro  interessi. 
Sono  queste  le  considerazioni  che  preval- 
sero presso  i  compilatori  del  Codice  di  com- 
mercio francese,  e  per  quanto  abili  siano  le 
ragioni  colle  quali  la  Commissione  del  1869 
e  qualche  autore  presso  di  noi  cerchi  di 
giustificare  la  disposizione  del  nostro  arti- 
colo 570  noi  crediamo  sia  più  conforme 
a  giustizia  il  princìpio  stabilito  nel  Codice 
francese  e  crediamo  che  non  ostante  dalla 
legge  nostra  apparisca  come  una  facoltà, 
tuttavolta  che  si  provasse  che  il  capitano 
poteva  nel  porto  ove  le  riparazioni  si  resero 
necessarienoleggiareun'altranavedovrebbe 
dirsi  tenuto  ai  danni. 

Scopo  della  legge  non  può  che  essere 
quello  di  porre  un  riparo  ad  un  avvenimento 
del  quale  nessuno  può  rispondere.  Ora  i  ca- 
ricatori non  sono  sul  luogo,  difficilmente 
potrebbero  arrivarvi  da  paesi  lontani,  ove 
d'ordinario  simili  eventi  si  manifestano;  e 
come  può  dirsi  autorizzato  il  capitano  ad 
abbandonare  le  merci  a  lui  consegnate 
perché  alla  loro  destinazione  pervengano? 

Il  contratto  di  trasporto  concluso  sussiste 
sempre  quantunque  la  nave  non  sia  più 
atta  a  navigare,  e,  sussistendo  il  contratto, 
il  capitano  é  tenuto,  con  tutti  i  mezzi,  ad 
adempierlo,  deve  quindi  noleggiare  un'altra 
nave  capace  di  compierlo  per  surrogarla  a 
quella  che  ha  cessato  di  esserlo.  Secondo 
Dageville  :  *  C'est  à  son  prepose  que  la  loi 

*  s'adresse  et  non  au  freteur.  C'est  à  son 

*  prepose  qu'elle  doit  commander  dans  le 

*  intérét  de  tous,  mais  il  ne  faut  pas  le 
"  commandement  fait  par  la  salut  de  tous 

*  les  intérèts  avec  celui  que  l'on  suppose 
'  donne  pour  Taccomplissement  des  cbarte- 

*  parties  resilié  de  fait  par  le  sinistre  ma- 

*  jeur  qui  a  rendu  innavigable  le  navire 

*  loué  .. 

Il  Borsari  approvando  questi  insegnamenti 
vi  aggiunge:  *  Sono  difatti  le  obl)Jigazioni 
del  mandatario  anziché  quelle  del  locatore» 
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che  facendo  al  capitano  un  dovere  di  sal- 
vare le  merci  a  lui  affidate  da  si  pericoloso 
frangente,  e  condurle  al  porto,  secondo  Tin- 
tenzione  dei  caricatori,  troveranno  sfogo 
opportuno.  Se  rispetto  a  questi  il  contratto 
può  ritenersi  cessato,  quando  nel  loro  inte* 
resse  preferiscano  di  ritirare  le  merci: 
questo  medesimo  interesse  che  la  legge  tu- 
tela con  ogni  cura  nelle  grandi  vedute  del 
commercio,  impone  al  capitano  la  maggiore 
diligenza  per  surrogare  altri  mezzi  se  il  legno 
è  ridotto  inabile  alla  navigazione.  E  ina- 
bile si  reputa  se  offeso  nel  suo  più  essenziale 
organismo,  come  sarebbe  se,  per  la  spezza- 
tura della  chiglia,  non  potesse  più  prendere 
il  mare  senza  lunghissimo  lavoro  nel  can- 
tiere, come  disopra  osservai.  Checché  altri 
ne  dica,  lo  spirito  della  legge  non  può  es- 
sere diverso,  perchè  intanto  le  mercanzie 
deperiscono  ;.  e  la  paziente  aspettazione 
che  devono  prestare  i  caricatori,  non  deve 
intendersi  sino  alla  rovina  „. 

Queste  ragioni  ci  fanno  persuasi  fosse 
meglio,  nel  nuovo  Codice,  riprodurre  le  di- 
sposizioni dell'art.  403  del  Codice  di  com- 
mercio del  18G5,  sia  pure  colla  limitazione 
ivi  scritta  che  T  obbligo  del  capitano  di 
prendere  a  nolo  un'altra  nave  vigeva  solo 
quando  ciò  fosse  possìbile;  oggi  tale  obbligo 
è  diventato  una  facoltà  pel  capitano  il  cui 
uso  però  lo  espone  a  dover  risarcire  i  danni 
quando  non  provveda  nel  modo  migliore  al 


trasporto  delle  merci  secondo  quanto  ab- 
biamo esposto;  esaminiamo  perciò  le  con- 
dizioni del  caricatore  di  fronte  al  noleggio 
di  nuova  nave  concluso  dal  capitano.  La 
legge  dice:  il  nuovo  noleggio  si  intende  fatto 
per  conto  del  caricatore,  non  è  più  dunque 
possibile  questione  alcuna  e  tutti  gli  effetti 
che  dal  nuovo  noleggio  derivano  ricadono 
sul  noleggiatore.  Ma  dovrà  questi  dirsi 
tenuto  a  ricaricare  sulla  nuova  nave  le 
merci?  Lo  nega  T Ascoli  dicendo  che  in  caso 
d'ìnnavigabìlità  il  contratto  di  noleggio  è 
risolto,  e  quindi,  ritirate  dal  caricatore  le 
merci,  cessa  nel  capitano  la  veste  di  rap- 
presentante degli  interessati  nel  carico. 

603.  Noi  crediamo,  però,  che  il  cari- 
catore sia  obbligato  a  ricaricare  le  merci 
quando  non  preferisca  pagare  il  nolo  in- 
tiero, sempre  che  le  merci  siano  ancora  in 
grado  di  essere  ricaricate. 

La  lettera  della  legge  nostra  secondo  la 
quale  il  nuovo  noleggio  è  fatto  per  conto 
del  caricatore,  toglie  molte  questioni  cui 
la  disposizione  corrispondente  del  Codice 
francese  aveva  dato  luogo  perchè  tanto  nel 
caso  di  nolo  maggiore,  quanto  in  quello  di 
nolo  minore  la  maggiore  o  minore  spesa 
sarà  a  carico  del  noleggiatore. 

Le  spese  di  scaricamento  della  nave  e 
quelle  di  ricaricamento  sulla  nuova  devono 
sempre  stare  a  carico  del  noleggiatore. 


Art.  5T1. 

Il  capitano  perde  il  nolo  ed  è  tenuto  al  risarcimento  dei  danni 
verso  il  noleggiatore,  se  questi  prova  che  la  nave  era  inabile  a  navigare 
quando  è  partita. 

La  prova  è  ammessa  anche  contro  gli  atti  di  visita. 


Sgommarlo. 

604.  Del  caso  in  cui  la  nave  sia  inabile  a  navigare. 

605.  Che  debba  intendersi  per  inabilità  a  navigare. 

606.  La  prova  delPinabilità  a  navigare  è  a  carico  del  noleggiatore  che  può  fornirla 

noìi  ostante  che  il  contrario  risulti  dagli  atti  di  visita. 

607.  Dagli  óblighi  derivantigli  dalVarticolo  571    il  capitano  non  potrebbe  liberarsi 

abbandonando  la  nave. 

608.  Se  sia  dovuto  il  nolo  quando  non  ostante  Vinàbililà  a  navigare  la  merce  eia 

avvivata  a  destinazione. 


[Art.  571 J 
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€•4.  L'artìcolo  571  contempla  il  caso 
in  cui  rinabilità  a  tenere  il  mare,  anziché 
sopravvenire  durante  il  viaggio,  sussistesse 
alla  partenza.  Osservava  la  Commissione 
del  1869  che:  *  il  capitano,  nei  rapporti 
che  derivano  dal  contratto  di  noleggio  dà 
lui  conchiuso  nell'esercizio  de'  suoi  poteri 
riveste  una  duplice  qualità.  In  quanto  ad 
esso  è  affidata  la  responsabilità  della  navi* 
gazione,  egli  deve  accertarsi  del  buono 
stato  della  nave,  egU  è  tenuto  a  sommini- 
strare una  nave  atta  a  compiere  il  servizio 
convenuto.  Se  quindi  il  noleggiatore  prova 
che  la  nave  era  inabile  a  navigare  fin  da 
quando  lasciò  il  porto,  è  legittima  la  con- 
seguenza stabilita  dall'art  404  del  Codice 
vigente,  che  assoggetta  il  capitano  non  solo 
alla  perdita  del  nolo,  ma  anche  al  risarci- 
mento dei  danni,  indipendentemente  da 
ciò  che  potesse  risultare  dal  certificato  di 
visita  9.  Quell'articolo  venne  quindi  ripro- 
dotto con  redazione  modificata,  allo  scopo 
di  eliminare  una  formola,  che  solo  per 
traslato,  potrebbe  essere  applicabile  alla 
navigazione  a  vapore,  e  alla  espressione 
la  nave  ha  messo  alla  vela  venne  sostituita 
Paltra  più  comprensiva  quando  è  partita. 

€05.  L'inabilità  alla  navigazione  ante- 
riore alia  partenza  della  nave  è  il  terzo  caso 
nel  quale  possono  pretendersi  danni  dal 
noleggiatore.  Disse  la  Cassazione  francese 
neUa  sentenza  9  aprile  1833  che  possono  av- 
verarsi tre  maniere  di  danni  :  1^  quelli  che 
provengono  da  colpa  del  capitano;  2*  quelli 
cheaono  prodotti  daforza  maggiore;  3*queUi 
che  derivano  dal  cattivo  stato  della  nave 
avanti  la  partenza.  Ci  siamo  occupati  dei 
primi  nel  commento  agli  articoli  569  e  570, 
ci  rimane  a  dire  del  caso  disciplinato  nell'ar- 
ticolo 571.  Relativamente  ai  fatti  dai  quali 
può  dipendere  la  sicurezza  della  naviga- 
zione, la  legge  commerciale  si  mostra  giu- 
stamente severa,  e  se  anche  il  cattivo  stato 
del  bastimento  non  si  manifestasse  nei 
primi  giorni  della  navigazione,  semprechè 
i  vizi  occultati  dal  capitano  siano  di  natura 
da  recare  un  impedimento  effettivo  al  corso 
naturale   della    navigazione,   varrebbe  il 

disposto  dell'art.  571. 

—  -  .  »  -  ^ —  — ■ , 

(1)  Op.  cit,  o.  681-688. 


Agli  effetti  di  quest'articolo,  col  Vidari 
riteniamo,  dovrebbe  dirsi  inabile  a  navigare 
quella  nave  che  senza  pericolo  non  pu6 
resistere  ai  colpi  di  vento  ed  agli  inevita;» 
bili  accidenti  della  navigazione,  special» 
mente  in  riguardo  al  viaggio  al  quale  è 
destinata  e  secondo  la  probabile  durata 
del  medesimo  e  la  natura  del  suo  ca* 
rico  (1). 

60€.  La  prova  dell'inabilità  a  navigare 
deve  essere  fornita  dal  noleggiatore  e  può 
da  lui  essere  fornita,  dice  la  legge,  anche 
contro  i  certificati  di  visita,  che  costituì* 
scono,  se  non  una  prova  certa,  una  presun- 
zione dell'attitudine  della  nave  a  tenere  il 
mare.  L'inabilità  alla  navigazione  dovrà 
essere  constatata  da  periti.  Giustamente 
la  legge  attribuisce  una  fede  limitata  alle 
constatazioni  che  si  fanno  dai  periti  prima 
della  partenza  della  nave.  A  parte  che  le 
stesse  si  fanno  molto  superficialmente,  ab- 
bondano pel  capitano  i  mezzi  per  ingannare 
coloro  che  sono  preposti  a  tali  visite.  Nò» 
in  conseguenza  delle  dette  cose,  potrà  dirsi 
che  si  tratti  nel  caso  che  l'articolo  571  di- 
sciplina, di  innavigabilità  assoluta,  eviden- 
temente la  legge  contempla  solo  la  inna- 
vigabilità relativa,  perchè  una  nave  può 
essere  atta  a  navigare  a  mare  tranquillo  e 
andare  a  rischio  di  sommergersi  alle  prime 
maree.  La  legge  in  questo  caso  non  am- 
mette la  buona  fede  del  capitano  e  giusta- 
mente perchè  egli  non  poteva  ignorare  i 
vizi  della  sua  nave. 

S09.  Accenniamo  brevemente  ad  alcune 
questioni  che  possono  in  pratica  presentarsi. 
CoU'articolo  571  la  legge  nostra  dispensa 
il  noleggiatore  dall'attendere  le  riparazioni 
necessarie  per  porre  la  nave  in  condizione 
di  riprendere  il  mare,  quando  la  stessa  è 
partita  essendo  inabile  a  navigare.  L'arti- 
colo 571  considera  allora  il  contratto  risolto, 
obbliga  il  capitano  a  risarcire  i  danni  e 
dispensa  il  noleggiatore  dal  pagare  il  nolo, 

11  Yalroger  (2)  aggiunge  che  se  l'armatore 
fosse  riconosciuto  in  colpa  non  potrebbe 
liberarsi  dalla  responsabilità  coll'abban* 
dono. 

(2)  Op.  cit^  n.  835. 


428 


LIBRO  II.   TITOLO  IV. 


[Art.  S72-574J 


di  una  Potenza  straniera,  ovvero  sia  inter- 
detto il  commercio  col  luogo  di  destina- 
zione, o  sia  bloccato  il  porto  di  caricamento 
o  quello  di  scaricamento,  o  sia  vietata  la 
esportazione  dal  porto  di  caricamento  o 
IMmportazione  nel  porto  di  destinazione 
delle  merci,  che  devono  essere  trasportate, 
a  termini  del  contratto  di  noleggio,  o  sia 
impedita  con  un'altra  disposizione  del- 
Tautorità  la  partenza  della  nave  ovvero  il 
viaggio,  oppure  la  spedizione  delle  merci, 
che  secondo  il  contratto  di  noleggio  devono 
essere  consegnate. 

Orbene,  quando  si  verifichi  uno  di  questi 
casi  prima  di  far  luogo  al  recesso  dal  con- 
tralto, dispone  Tarticolo  636  del  Codice 
germanico,  devesi  attendereche  sia  rimosso 
rimpedimento  per  tre  o  per  cinque  mesi, 
secondo  che  la  nave  si  trovi  in  un  porto 
europeo  od  in  un  porto  non  europeo.  11 
termine  è  calcolato  dal  giorno,  in  cui  è  ri- 
cevuta la  notizia  deirimpedimento,  qualora 
il  capitano  ne  venga  a  cognizione  durante 
il  soggiorno  in  un  porto,  in  caso  contrario 
dal  giorno,  in  cui  il  capitano  tocchi  colla 
nave  un  porto  dopo  esserne  stato  infor- 
mato. Lo  scaricamento  della  nave  ha  luogo, 
in  mancanza  di  una  convenzione  diversa, 
nel  porto  in  cui  la  nave  si  trova  nel  mo- 
mento della  dichiarazione  del  recesso.  Per 
la  parte  percorsa  del  viaggio  il  noleggiatore 
è  obbligato  a  pagare  il  nolo  proporzionale 
alia  distanza.  Se  la  nave  è  ritornata  in  se- 
guito airimpedimento,nel  porto  di  partenza 
od  in  un  altro  porto,  si  prende  per  base  del 
calcolo  del  nolo  proporzionale  alla  distanza 
allo  scopo  di  stabilire  la  distanza  percorsa, 
il  punto  più  prossimo  al  porto  di  destina- 
zione che  la  nave  abbia  raggiunto. 

Il  capitano  è  obbligato  però,  anche  nei 
casi  previsti  da  quest'articolo,  prima  e  dopo 
lo  scioglimento  del  contratto  di  noleggio  a 
provvedere  nell'interesse  del  carico. 

6tO.  Il  nostro  Codice  ha  qui  abbando- 
nato il  sistema  del  nolo  ad  ratam  itineria, 
stabilendo  una  regola  fìssa  e  semplice, 
applicabile  a  tutti  i  casi,  qualunque  sia  il 
momento  in  cui  Tinterdizione  di  commercio 
è  dichiarata  purché  la  nave  sia  in  viaggio. 
La  Commissione  del  18(>9  cosi  giustificava 
il  sistema  seguito  dal  nostro  Codice:  "  Una 


nave  in  viario  è  costretta  a  far  ritomo  al 
porto  di  partenza  perchè  è  interdetto  il  di 
lei  approdo  al  pòrto  di  destinazione.  Se  il 
noleggio  ha  per  oggetto  la  sola  andata,  il 
diritto  alla  percezione  del  nolo  non  può 
essere  contestato,  dacché  il  capitano  ha 
fatto  tutto  ciò  che  stava  in  lui  per  prestare 
il  servizio  convenuto  ed  ha  sostenuto  le 
spese  necessarie.  E  se  il  noleggio  comprende 
anche  il  viaggio  di  ritorno,  il  citato  articolo 
stabilisce  che  sia.  dovuto  il  solo  nolo  d'an- 
data. Ma  qui  possono  presentarsi  tre  diverse 
ipotesi:  0  che  per  il  nolo  d*andata  e  ritomo 
il  citato  articolo  stabilisce  che  sia  dovuto 
il  solo  nolo  d'andata:  ma  qui  possono  pre- 
sentarsi tre  diverse  ipotesi:  o  che  per  il 
nolo  d'andata  e  di  ritorno  siasi  convenuto 
un  correspettivo  unico,  o  due  noli  eguali 
uno  per  l'andata  ed  uno  pel  ritorno,  ovvero 
che  il  nolo  per  l'andata  sia  stabilito  in  una 
misura  disuguale  da  quella  del  nolo  con* 
venuto  per  il  ritorno.  Essendo  unico  il  con- 
tratto, le  facilitazioni  accordate  nell'uno  o 
nell'altro  si  compensano  reciprocamente, 
quando  entrambi  i  viaggi  hanno  luogo.  Ma 
se,  nel  caso  preveduto  dalla  legge,  dovesse 
pagarsi  il  solo  nolo  di  andata,  ciò  potrebbe 
recare  una  sproporzione  ingiusta  ora  per  il 
noleggiante,  ora  per  il  noleggiatore.  Sembra 
quindi  che  la  legge,  per  serbare  una  regola 
sempre  conforme  all'equità,  debba  invece 
prescrivere,  che  si  paghi  la  metà  del  nolo 
complessivo  stabilito  per  l'andata  e  per  il 
ritorno,  ovvero  la  metà  dei  due  noli  uniti ,. 

Sii*  Qual'è l'interdizione  di  commercio 
che  Tarticolo  572  contempla?  Dovrà  dirgi 
tale  ogni  interdizione,  anche  temporanea, 
ovvero  solo  quella  che  impedisce  che  la 
nave  giunga  a  destinazione  per  un  tempo 
determinato?  Ponendo  tra  loro  a  confronto 
gli  articoli  570  e  572  è  evidente  che»  nel  caso 
da  quest'ultimo  articolo  contemplato,  non 
può  comprendersi  che  un'interdizione  di 
qualche  durata.  Nel  primo  caso  la  legge 
parla  genericamente  del  caso  fortuito  e 
della  forza  maggiore  che  obbligano  a  ritar- 
dare il  viaggio.  Nel  secondo  invece  si  parla 
di  interdizione  di  commercio,  ma  mentre 
nel  primo  si  dichiara  che  il  contratto  non 
è  risolto  ed  anzi  si  obbliga  il  noleggiatore 
ad  attendere,  nell'articolo  572  si  vuole  che 
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Io  stesso  paghi  lutto  il  nolo  come  se  il 
contratto  di  noleggio  avesse  avuto  una  ese- 
cuzione completa.  È  evidente  quindi  che  la 
interdizione  temporanea  è  esclusa  dall'ar* 
ticolo  572,  né  potrà  ad  esempio  conside* 
rarsi  tale  quella  decretata  da  uno  Stato  con 
effetti  duraturi  per  un  certo  tempo.  Venne 
deciso  non  essere  temporanea  Tinterdi- 
zione  durata  due  anni  con  sentenza  7  aprile 
1857  della  Cassazione  di  Torino  (1),  come 
pure  che  il  divieto  di  esportazione  a  tempo 
indefinito  fatto  da  chi  occupa  militarmente 
un  luogo  costituisce  interdizione  di  com- 
mercio non  un  impedimento  tempora- 
neo (2). 

€tZ.  Quindi  nel  caso  deirarticolo  572 
a  differenza  di  quanto  avviene  in  quello 
previsto  dall'articolo  551  nel  quale  niuna 
indennità  è  dovuta  se  l'interdizione  di  com* 
xnercio  avviene  dopo  la  partenza  del  basti- 
mento, il  capitano  ha  diritto  di  esigere  l'in- 
tiero nolo,  perchè  i  due  casi  sono  tra  loro 
diversi.  Si  verifica  in  questo  secondo  caso 
un  fatto  assolutamente  diverso  da  quello 
previsto  nell'articolo  551:  il  capitano  oltre 
all'aver  dovuto  incontrare  tutte  le  spese 
necessarie  per  la  partenza  della  nave  e 
pel  viaggio-noleggiato,  fissato  e  stipendiato 
l'equipaggio,  fatte  le  provviste,  prese  le 
spedizioni  e  sopperito  a  cento  altre  cose 
egualmente  necessarie  ed  indispensabili, 
ha  già  effettivamente  compito  con  parte 
del  viaggio  alle  obbligazioni  verso  i  noleg- 
giatori. 

Che  se  il  caso  di  forza  maggiore  deve 
pesare  egualmente  sopra  il  capitano  e  sopra 
i  noleggiatori,  perchè  è  un  danno  che  a 
ninno  è  imputabile,  ne  verrà  bensì  che  il 
capitano  non  possa  in  tal  caso  pretendere 
al  lucro  mancato,  ma  non  potrebbesi  la 
cosa  portare  al  punto  da  ammettere  che 
niuna  indennità  affatto  sia  dovuta  al  capi* 
tano,  perciocché  se  esso  ha  prestata  l'opera 
sua  effettiva,  se  ha  incontrato  spese  reali 
in  servizio  dei  noleggiatori,  ei  deve  avere 
quella  indennità  che  a  tale  sua  opera  per- 
sonale ed  alle  dette  spese  fatte  corrisponde: 

(1)  Causa  Rossi- Tubino -Degregorì  {Btttini^ 
1857, 1,  pag.  848). 


ciò  è  conforme  non  solo  alle  leggi  d'equità 
che  devonsi  quanto  più  si  può  osservare 
nelle  materie  commerciali,  ma  ai  principi 
generali  di  diritto  e  alle  disposizioni  posi* 
Uve  dei  suddetti  art.  551  e  572  del  Codice  di 
commercio  che  dispongono  appunto  intomo 
ai  casi  in  cui  il  noleggio  sia  stato  impedita 
od  interrotto  per  forza  maggiore  o  per  in- 
terdizione di  commercio,  stabilendo  il  prima 
che  niuna  rifazione  di  danni  sia  dovuta  né 
per  una  parte  né  per  l'altra,  dove  siffatta 
interdizione  avvenga  prima  della  partenza 
del  bastimento,  e  lasciando  luogo  perciò 
ad  argomentare  che  essa  era  dovuta  quando 
la  stessa  succeda  dopo  la  detta  partenza, 
ed  il  secondo  disponendo  più  positivamente 
e  chiaramente  essere  dovute  le  indennità 
al  capitano,  quando  la  interdizione  abbia 
luogo,  trovandosi  già  in  via  il  bastimento: 
né  vale  il  dire  che  il  negoziante  perda  da 
sua  parte  per  effetto  della  forza  maggiore, 
e  profìtti  della  speculazione,  giacché  questo 
non  riguarda  punto  il  capitano,  il  quale  ha 
parte  soltanto  nel  contratto  di  noleggio,  e 
deve  soltanto  da  esso  misurare  i  suoi  diritti 
e  la  perdita  cui  può  andare  soggetto  per 
causa  di  forza  maggiore. 

US.  L'articolo  572  suppone  una  nave 
obbligata  a  ritornare  col  suo  carico  al  luogo 
di  partenza  a  seguito  d'interdizione  di  com* 
mercio  col  paese  per  cui  la  nave  è  in  viaggio, 
ma  occorre  estendere  la  disposizione  dello 
stesso  a  tutti  i  casi  in  cui  il  capitano  è  co- 
stretto a  ritornare  col  carico  sia  per  effetto 
di  blocco  o  di  qualsiasi  altra  interdizione,  ad 
esempio,  ed  è  un  caso  di  cui  ci  siamo  già 
occupati,  a  seguito  di  misure  sanitarie  prese 
dalla  nazione  ove  la  nave  è  diretta,  per  le 
provenienze  dai  porti  ove  domina  una  epi- 
demia. 

€t4.  Potrebbe  quanto  dispone  Tart.  572 
applicarsi  anche  al  caso  di  interdizione 
contemplante  le  merci?  Avrà  il  capitano 
diritto  di  ripetere  l'intero  nolo  quando  ri- 
torni col  carico  intiero  al  luogo  di  partenza? 
U  Valroger  (3)  scrive  che  quando  la  nave 

(S)  Causa  Ravano-Danovaro  -  Sentanxa  5  gin» 
gno  1856  [Betitnf,  1866,  n.  671). 
(8)  Op.  dt,  n.  858. 
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dopo  essere  slata  caricata  è  obbligata  a  ri- 
iofnare  col  carico  perchè  al  porto  di  desti- 
nazione non  può  essere  sbarcato,  si  Terifica 
un  caso  di  forza  macgiore  che  provenendo 
dal  carico,  deve  dal  carico  essere  soppor- 
tatOi  perciò  il  capitano  non  può  essere  pri- 
vato del  nolo,  che  ha  guadagnato  coi  tras- 
porto. Allo  stesso  modo  che  il  capitano 
sopporta  le  conseguenze  delle  avarìe  sof- 
lerte  dalla  nave,  il  noleggiatore  è  obbligato 
a  sopportare  gli  avvenimenti  di  forza  mag* 
giore  che  concernono  le  merci  caricate. 
Valin  già  decideva  questo  sotto  Timpero 
dell'Ordinanza.  Nello  stesso  senso  è  la  giu- 
risprudenza inglese,  ed  è  evidente  che  in 
questo  senso  la  questione,  ove  si  presen- 
tasse, dovrebbe  essere  decisa  dai  nostri 
tribunali. 

•ift*  Commentando  Tarticolo  553  ab- 
biamo visto  come  nel  caso  di  blocco  del 
porto  di  destinazione  o  in  altro  caso  for- 
tuito 0  di  forza  maggiore  da  cui  sia  impe- 
dita Tentrata  nel  porto  stesso,  il  capitano, 
se  non  ha  ricevuto  ordini  o  se  gli  ordini 
ricevuti  sono  ineseguibili,  deve  agire  nel 
modo  migliore  per  gli  interessi  del  carica- 
tore, sia  ritornando  nel  porto  dal  quale  è 
partito  sia  approdando  in  altro  porto  vicino. 
Potrebbe  il  capitano,  non  ostante  0  silenzio 
della  legge,  nel  caso  d'interdizione  di  com- 
mercio, approdare  ad  altro  porto  vicino? 
Noi  lo  crediamo:  non  il  solo  ufficio  di  co- 
mandante della  nave  ha  il  capitano,  ma 
quello  altresì  di  rappresentante  i  carica- 
tori. Egli  quindi  deve  curarne  nel  modo 
migliore  gli  interessi,  e  quante  volte  egli 
creda  più  conveniente  Papprodare  ad  un 
porto  vicino  a  quello  di  cui  gli  è  interdetta 
Tentrata  che  ritornare  al  porto  di  partenza, 
non  si  può  di  ciò  fargli  carico. 

Il  solo  caso  in  cui  il  capitano  non  può 
dal  noleggiatore  pretendere  l'intero  nolo 
è  quello  contemplato  dairultima  parte  del- 
Tarticolo  572  pel  quale,  se  la  nave  è  noleg- 
giata per  andata  e  ritorno,  è  dovutala  metà 
dell'intiero  nolo  o  dei  due  noli  cumulati. 

€!••  L'art.  573  contempla  Tidentico 
caso  in  cui  sia  interdetto  il  commercio  col 
porto  di  destinazione  mentre  la  nave, 
anziché  viaggiare  col  carico  completo,  è 


noleggiata  per  andare  in  un  porto  a  pren- 
dere un  carico  e  condurlo  in  altro  porto  e 
la  interdizione  di  commercio  sopravviene 
mentre  essa  viaggia  in  zavorra  per  andare 
a  prendere  il  carico;  in  questo  caso  la  legge 
non  obbliga  il  noleggiatore  a  pagare  il  nolo, 
ma  dispone  che  è  dovuta  al  capitano,  per 
le  spese  fatte  in  esecuzione  del  contratto, 
una  indennità  da  liquidarsi  secondo  le  cir- 
costanze. 

il  disposto  di  quest'articolo  riposa,  se- 
condo insegna  la  Cassazione  di  Torino,  nella 
sentenza  citata  del  7  aprile  i857,  sulle  re- 
gole generali  di  diritto  le  quali  vogliono 
*  che  quella  fra  le  parti,  che  ha  eseguito 
la  convenzione  fino  al  punto  in  cui  insorse 
una  forza  maggiore,  che  le  vietò  di  com- 
pierla per  intiero,  abbia  diritto  di  essere 
tenuta  indenne  delie  spese  occorse  per  la 
data  esecuzione,  giacché  la  forza  maggiore 
può  ben  liberare  le  parti  dalle  conseguenze 
ulteriori  ed  indipendenti  dal  fatto  della 
convenzione,  a  far  tempo  dall'epoca  in  cui 
insorge  un  tale  impedimento,  ma  non  può 
retroagire  a  danno  di  una  di  esse  anche  per 
quella  esecuzione,  che  dal  suo  lato  aveva  già 
dato  alla  stipulata  convenzione:  chea  questi 
generali  principi  si  accordano  gli  usi  com- 
merciali, secondo  i  quali  suolsi  accordare  ai 
capitani  di  mare  che  viaggiano  in  zavorra, 
colpiti,  durante  il  viaggio,  da  interdizione  di 
commercio,  un'indennità  per  tutte  le  spese 
occorse  tanto  per  l'andata  quanto  pel  rìtomo, 
quando  si  tratta,  come  nel  caso  concreto, 
di  noleggio  intiero  e  di  viaggio  legato  di 
andata  e  ritomo;  che  perciò,  come,  da  un 
lato,  il  capitano  della  nave  noleggiata  perde 
rintiero  nolo  pattuito,  soffresenza compenso 
il  logorio  della  nave  e  degli  attrezzi,  ed  im- 
piega gratuitamente  l'opera  sua  personale 
e  la  sua  industria,  cosi  é  conforme  ai  prin- 
cipi di  equità  e  di  giustizia  che  il  noleggia- 
tore, dal  canto  suo,  lo  tenga  almeno  indenne 
di  tutte  le  spese  che  il  capitano  dovette  in- 
contrare onde  porsi  in  grado  di  dare  esecu- 
zione al  contratto  di  noleggio  .. 

I»it«  Nel  caso  quindi  di  quest'articolo 
è  dovuta  al  capitano  un'indennità  da  liqui- 
darsi secondo  le  circostanze.  Ed  é  giusto 
che  non  si  parla|se  qui  di  nolo;  é  una  nave 
che  non  ha  ancora  caricato  e  vuota  ritoma 
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al  porto  dal  quale  era  partita.  Non  può 
trattarsi  di  nolo  perchè  non  vennero  cari- 
cate merci,  si  annulla  il  contratto,  e  al  ca- 
pitano si  aggiudica  una  indennità  per  le 
spese  fatte  in  esecusione  del  contratto  da 
liquidarsi  secondo  le  circostanze,  e  cioè 
secondo  l'ammontare  effettivo  delle  spese 
sostenute  per  il  viaggio  di  andata  e  ritomo 
in  zavorra;  dovrà  pure  tenersi  a  calcolo 
per  giudicare  delPindennità  dovuta  il  fatto 
che  il  capitano  abbia  potuto,  a  seguito  del- 
riDterdizione  di  commercio  col  porto  cui 
era  diretto,  dirigersi  ad  altri  porti  ed  ivi 
caricare  altre  merci. 

€1 9.  Rimane  ad  esaminare  l'articolo  574 
che  contempla  il  caso  in  cui  la  nave  sia 
arrestata  nel  corso  del  viaggio  per  ordine 
di  una  Potenza,  o  costretta  a  soggiornare 
in  un  porto  per  riparare  i  danni  anche  vo« 
lontariamente  sofferti  per  salvezza  comune. 
La  legge  dispone  che  in  questo  caso  non  è 
dovuto  alcun  nolo  durante  il  tempo  delPar^ 
resto  0  della  stazione  nel  porto,  quando  la 


nave  sìa  noleggiata  a  mese,  né  accresci- 
mento di  nolo  quando  sia  noleggiata  a 
viaggio. 

Brevissime  osservazioni  occorre  fare  dopo 
quanto  abbiamo  esposto,  specie  perchè  Par- 
ticolo  in  esame  riproduce  Tart  552  del  no- 
stro Codice  che  abbiamo  esaminato.  L'e- 
quità della  disposizione  in  esame  è  evidente. 
Costringere  da  una  parte  il  noleggiatore  a 
mese,  il  quale  può  soffrire  danni  gravissimi 
dal  ritardo  a  cui  l'arresto  della  nave  per 
ordine  di  una  Potenza  lo  espone  a  pagare 
l'intiero  nolo  sarebbe  stato  ingiusto,  perchè 
si  risolverebbe  neli'aggravare  la  sua  con- 
dizione, e  sarebbe,  del  pari,  iniquo  costrin- 
gere il  noleggiatore  a  viaggio  a  pagare  un 
nolo  maggiore,  perchè  il  noleggiante,  che 
si  obbligò  per  un  determinato  viaggio,  si 
obbligò  a  compierlo  e  quindi  ad  impiegarvi 
tutto  il  tempo  necessario.  D'altra  parte  del 
ritardo  nessuno  dei  contraenti  può  rispon- 
dere, perchè  a  nessuno  è  imputabile,  se 
ciascuno  ne  sente  danno  è  giusto  che  eia* 
scuno  ne  sopporti  la  propria  parte. 


Il  nolo  è  dovuto  per  le  cose  caricate  che  il  capitano  è  stato 
costretto  a  vendere,  a  dare  in  pegno  o  ad  .impiegare  per  i  bisogni 
urgenti  della  nave. 

Egli  deve  però  rimborsare  ai  proprietari  il  valore  che  le  cose 
stesse  avrebbero  nel  luogo  di  scaricamento,  se  la  nave  è  giunta  a 
buon  porto. 

Se  la  nave  è  perduta,  il  capitano  deve  rimborsare  ai  proprietari 
delle  cose  vendute  od  impiegale  il  prezzo  che  ne  ha  ritratto,  e  per  quelle 
date  in  pegno  la  somma  avuta  in  prestito,  ritenendo  parimenti  il  nolo 
indicato  nelle  polizze  di  carico. 

È  salvo  in  questi  due  casi  ai  proprietari  della  nave  il  diritto 
di  far  l'abbandono. 

Qualora  dall'esercizio  di  questo  diritto  risulti  una  perdita  per 
coloro  ai  quali  appartengono  le  cose  impiegate,  vendute  o  date  ta 
pegno,  la  perdita  è  ripartila  per  contribuzione  sul  valore  di  queste  e  di 
tulle  quelle  che  sono  giunte  alla  loro  destinazione,  o  che  sono  state 
salvate  dal  naufragio,  posteriormente  agli  avvenimenti  di  mare  che 
hanno  reso  necessario  l'impiego,  la  vendila  o  il  pegno. 
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619.  Principii  cui  è  informato  V articolo  575. 

6^.  È  dovuto  il  nolo  delle  merci  vendute  o  date  in  pegno, 

621.  Diritti  del  proprietario  delle  merci  vendute  se  la  nave  arriva  a  buon  p&riù. 

622.  Diritti  dei  proprietari  ddle  merci  nel  caso  di  naufragio. 

623.  Quid  8e  le  merci  anziché  nel  porto  di  destinazione  eon  vendute  in  àUro  parto. 

624.  Pegno  delle  cose  caricate.  ^  Diritti  dei  proprietari, 

625.  Óltre  il  nolo  i  proprietari  devono  rimborsare  le  spese  occasionate  dalle  mereL 

626.  Del  diritto  di  abbandono  spettante  ai  proprietari  della  nave, 

627.  Della  contribuzione  a  farsi  quando  si  eserciti  il  diritto  di  abbandono. 


619.  Tra  le  facoltà  spettanti  al  capitano 
nel  corso  del  viaggio  abbiamo  visto  essere 
quella,  di  cui  alParlicolo  509,  di  dare  in 
pegno  0  vendere  le  cose  caricate  per  pro- 
curarsi il  denaro  necessario  per  le  ripara- 
zioni, per  compra  di  vettovaglie  o  altro 
urgente  bisogno  della  nave.  A  regolare, 
rimpetto  al  nolo  quest'ipotesi  provvede 
l'art.  575  disponendo  che  è  dovuto  il  nolo 
per  le  cose  caricate  che  il  capitano  è  stato 
costretto  a  vendere,  a  dare  in  pegno  o  ad 
impiegare  per  i  bisogni  urgenti  della  nave. 
Del  fondamento  razionale  di  questo  diritto 
del  capitano  di  vendere  le  merci  caricate  e 
delle  condizioni,  alle  quali  la  legge  lo  subor- 
dina, abbiamo  parlato  commentando  Tar- 
ticolo  509  e  gli  altri  che  consimili  facoltà 
del  capitano  governano  (1);  supponiamo 
ora  che  di  questa  facoltà  il  capitano  siasi 
servito,  e  vediamone  le  conseguenze  rispetto 
al  nolo. 

La  legge  all'articolo  575  distingue  tra  il 
caso  in  cui  la  nave  arrivi  a  buon  porto  e 
quello  in  cui  la  nave  sia  perduta.  Nel  primo 
caso  il  capitano  è  obbligato  a  rimborsare 
ai  proprietari  il  valore  che  le  cose  caricate 
vendute,  impegnate,  od  altrimenti  impiegate 
pei  bisogni  della  nave,  avrebbero  nel  luogo 
di  scaricamento.  Nel  caso  invece  in  cui  la 
nave  è  perduta  il  capitano  è  tenuto  a  rim- 
borsare ai  proprietari  delle  cose  vendute  od 
impiegate  il  prezzo  che  ne  ha  ritratto,  e  per 
quelle  date  in  pegno  la  somma  avuta  in 
prestito,  ritenendo  parimenti  il  nolo  indicato 
nella  polizza  di  carico. 

^90.  La  regola  però  è  nei  due  casi  iden- 
tica. I  proprietari  delle  merci  devono  pagare 

(1)  Vedi  oameri  2t2-241,  pag.  199  e  segaentL 


l'intero  nolo  quale  risulta  dalla  polizza  di 
carico.  Ma  per  l'applicabilità  dell'articolo 
in  esame  occorrerà  che  il  capitano  abbia 
ottemperato  a  quanto  Tart.  509  prescrive  e 
cioè  abbia  vendute  le  merci,  autorizzato  a 
ciò  dal  tribunale  o  dal  pretore  nel  Regno, 
dal  console  o  dall'autorità  del  luogo  al- 
l'estero, e  dopo  accertatane  la  necessità 
con  processo  verbale  sottoscritto  dai  prin- 
cipali dell'equipaggio,  ovvero  basta  che  egli 
le  abbia  vendute  perchè  si  applichi  riguardo 
al  rimborso  l'articolo  che  esaminiamo? 
Benché  nulla  sia  detto  dell'articolo  575«  e 
questo  non  faccia  all'articolo  509  alcun 
riferimento,  noi  crediamo  osservi  giusta- 
mente il  Borsari,  che  se.il  capitanò  non 
ha  osservato  la  legalità,  non  solo  non  ha 
diritto  al  nolo,  ma  rifonde  i  danni  ;  per- 
chè allora  ogni  sorta  d'abuso  è  possibile, 
la  sua  condotta  è  riprovevole  e  non  è  dalla 
sola  vendita  che  nasce  il  diritto  ad  avere  il 
nolo  (2). 

6Si.  Esaminiamo,  dopo  ciò,  brevemente 
le  due  ipotesi  contemplate  dalla  legge 
nostra. 

La  prima  è  quella  in  cui  la  nave  giunge 
a  buon  porto,  e  allora  il  capitano  deve  rim- 
borsare ai  proprietari  il  valore  che  le  merci 
vendute  avrebbero  nel  luogo  di  scarica- 
mento, e  non  quello  risultante.dalla  fattura» 
ma  se  il  prezzo  delle  merci  nel  luogo  ove 
il  capitano  è  stato  obbligato  a  venderle» 
fosse  superiore  a  quello  corrente  nel  porto 
di  destinazione,  a  chi  profitterà  la  differenza? 

Secondo  un  autore  inglese,  il  Beneke,  la 
vendita  delle  merci  per  provvedere  ai  bi- 
sogni della  nave  deve  essere  considerata 

(2)  Op.  cit,  S  1173. 
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come  fatta  per  conto  dei  proprietari  della 
nave,  e  siccome  questi  sono  esposti  a  per- 
dere quando  il  prezzo  delle  merci  è  infe- 
riore, nel  porto  ove  le  merci  si  vendono,  a 
quello  del  luogo  di  destinazione,  cosi  deb- 
bano profittare  dell'eccedenza  se  è  supe- 
riore. 11  Maclachlan  scrive  che  la  giurispru- 
denza inglese  lascia  al  caricatore  la  scelta 
o  di  reclamare  il  prezzo  delle  merci  nel 
porto  di  destinazione  o  quello  di  vendita, 
secondo  il  suo  interesse.  Che  il  caricatore 
possa  reclamare  il  prezzo  reale  ricavato 
dalla  vendita  è  prescrìtto  dalPart  613  del 
Codice  tedesco,  ed  è  questa  la  soluzione  che 
devesi  da  noi  adottare,  benché  la  legge  nulla 
disponga  al  riguardo.  È  impossibile  che  i 
proprietari  non  possano  profittare  del  mag- 
gior valore  delle  merci  vendute  in  corso  di 
viaggio,  e  sarebbe  esagerare  la  portata  della 
legge  che  a  questo  solo  autorizza  e  cioè  a 
disporre  delle  merci  in  corso  di  viaggio  in 
caso  di  necessità  che  impone  un'espropria- 
zione a  carico  dei  caricatori. 

C99*  Llpotesi  esaminata  è  quella  in  cui 
la  nave  arrivi  a  buon  porto.  Il  secondo  ca- 
poverso dell'art  575  suppone  che  la  nave 
sì  perda,  e  dispone  che  in  quel  caso  il  ca- 
pitano deve  rimborsare  ai  proprietari  delle 
cose  vendute  od  impilate  il  prezzo  che  ne 
ha  ritratto,  e  per  quelle  date  in  pegno  la 
somma  avuta  in  prestito,  ritenendo  pari- 
menti il  nolo  indicato  nelle  polizze  di  carico. 
Secondo  Emérigon,(l)  quando  la  nave  abbia 
naufragato  il  noleggiatore  non  ha  nulla  a 
pretendere,  perchè  le  mercanzie  vendute 
sarebbero  perite  nel  naufragio  e  il  carica- 
tore era  intervenuto  quasi  con  un  prestito 
a  cambio  marittimo  in  favore  della  nave. 
Ma  que8t*opinìone  combattuta  da  Valin  e 
da  Pothier  venne  giustamente  respinta  dai 
moderni  Codici.  Qualunque  sia  la  sorte 
della  nave,  arrivi  la  stessa  a  buon  porto  o 
naufraghi,  è  certo  che  le  merci  dal  capitano 
impiegate,  per  i  bisogni  urgenti  della  nave, 
sono  servite  per  adempiere  ad  un  servizio 
al  quale  il  proprietario  della  nave  solo  era 
tenuto,  era  quindi  giusto  che  venisse  ac- 
cordato al  noleggiatore  il  rimborso  dell'im- 
porto ricavato  dalla  vendita  delle  merci.  La 


(1)  Contrai  à  ìa  grotw^  IV. 


sola  differenza  che  vi  è  tra  il  caso  in  cui  la 
nave  sia  giunta  a  buon  porto  e  quello  in 
cui  la  nave  abbia  fatto  naufragio,  riguarda 
il  rimborso  che  deve  farsi  al  proprietario 
della  merce  venduta.  Abbiamo  visto  che, 
nel  primo  caso,  il  capitano  è  tenuto  a  rim- 
borsare ai  proprietari  il  prezzo  che  le  merd 
vendute  avrebbero  nel  luogo  di  scarica- 
mento, nel  secondo,  invece,  è  solo  obbligato 
a  rimborsare  il  prezzo  che  ha  ritratto  dalla 
vendita,  ed  è  giusto  perchè,  secondo  inse- 
gnava Valin,  il  proprietario  delle  merci  può 
essere  contento  di  poter  reclamare  il  valore 
reale  delle  merci  vendute,  mentre  senza  la 
vendita  avrebbe  potuto  perdere  tutto. 

•9S.  Secondo  il  Codice  di  commercio 
germanico  (art.  612)  quando  la  nave  è  ob- 
bligata a  scaricare  le  merci  in  un  porto  che 
non  è  quello  di  destinazione,  si  deve  rim- 
borsare al  proprietario  delle  merci  vendute 
il  prezzo  che  le  stesse  avevano  nel  porto 
ove  il  viaggio  ebbe  termine,  e  se  il  viaggio 
finisce,  a  seguito  della  perdita  della  nave, 
quello  ove  il  carico  è  stato  salvato.  Questa 
soluzione  è  perfettamente  logica  e  dovrebbe 
applicarsi,  perchè,  sebbene  Part.  575  possa 
far  ritenere  come  regola  il  principio  che 
quando  la  nave  non  arriva  a  destinazione 
è  dovuto  il  prezzo  ricavato  dalle  merci  che 
il  capitano  è  stato  costretto  a  vendere,  è 
giusto,  come  scrive  il  Valroger  (2),  che  i 
proprietari  le  cui  merci  vennero  vendute  si 
trovino  nelPidentica  condizione  in  cui  sono 
gli  altri  le  cui  merci  non  vennero  vendute. 

•941.  L^art  575  oltre  al  caso  di  vendita 
delle  cose  caricate  contempla  quello  in  cui 
le  stesse  siano  state  date  in  pegno  od  altri- 
menti impiegate  per  i  bisogni  urgenti  della 
nave.  Quanto  al  nolo  nessuna  distinzione 
vi  è  tra  il  caso  in  cui  le  merci  siano  vendute 
e  quello  in  cui  siano  date  in  pegno.  Dice  la 
legge,  lo  stesso  è  dovuto  intieramente. 
Quali  saranno  però  i  diritti  dei  proprietari 
delle  cose  impegnate?  L*art.  575  non  fa  pa- 
rola delle  merci  date  in  pegno  che  nel  caso 
in  cui  la  nave  è  perduta  e  dispone  che  il 
capitano  deve  rimborsare  ai  proprietari  delle 
cose  impiegate  la  somma  data  in  prestito. 

(C)  Op.  dt,  §  1176. 


S8  —  Cad.  di  eomm.  —  Commento.  —  Commercio  marittimo  e  navì^tziont. 


434 


LIBRO  II.  TITOLO  IV. 


[Art.  575] 


Relativamente  al  caso  in  cui  la  nave  arrivi 
a  buon  porto  nulla  si  dispone,  in  ordine  ai 
rimborsi  dovuti  ai  proprietari  delle  cose 
date  in  pe^^o.  Sotto  l'impero  del  CSodice 
del  1865,  che  identica  disposizione  conte* 
neva,  il  Borsari  (1)  insegava:  '  Quando 
le  merci  furono  non  vendute,  ma  date  in 
pegno,  seguiremo  in  generale  gli  stessi  cri- 
teri, ma  avremo  delle  applicazioni  speciali 
proprie  della  diversa  indole  dei  contratti. 
Il  capitano  deve  forse  aver  cura  di  reluire 
le  merci  e  rimetterle  al  suo  proprietario,  o 
dovrà  soltanto  restituirgli  il  denaro  che  ha 
ritratto  dal  pegno?  La  cosa  è  molto  diversa, 
facciamo  questo  caso:  Il  capitano  trovan- 
dosi in  vista  d'Alessandria  facendo  rotta 
verso  ritalia,  fu  in  bisogno  d'impegnare  in 
quel  porto  cinquanta  casse  di  caffè  *  di  ra- 
gione del  signor  N.  N.  di  Napoli  e  si  ebbe 
diecimila  franchi  pei  bisogni  della  nave. 
Giunto  a  Napoli,  rimborsa  al  signor  N.  N. 
la  somma,  questi  non  ha  le  merci,  però,  egli 
deve  farle  venire  da  Alessandria,  ove  spe- 
dirà il  denaro,  non  senza  incomodi  e  spese. 
La  legge  non  obbliga  il  capitano  a  sciogliere 
il  pegno;  ciò  non  si  vede  in  alcuna  parte: 
si  parla  sempre  delle  somme  avute  in  pre- 
stito. È  inutile  il  distinguere  il  buono  dal 
cattivo  esito  del  viaggio,  la  somma  avuta 
in  pegno  è  sempre  quella.  Ritengo  nondi* 
meno,  e  pare  assai  giusto,  che  il  sig.  N.  N. 
avrà  diritto  anche  ad  un  compenso  per  le 
spese  che  occorrono  a  ricuperare  le  cose 
impegnate;  noi  abbiamo  supposto  che  il  ere* 
dito  del  pegno  sia  stato  soddisfatto  dal  ca- 
pitano, mediante  pagamento  al  proprietario 
delle  merci  impiegate:  se  ciò  non  fosse 
avvenuto,  il  credito  subirebbe  le  vicende 
stesse,  cui  è  soggetto  il  prezzo  della  vendita 
nelle  dolorose  condizioni  dell'abbandono 
fatto  dal  proprietario  della  nave  ». 

Non  possiamo  sottoscrivere  a  quest'opi- 
nione. A  noi  pare  che  di  fronte  all'economia 
della  legge  in  caso  di  arrivo  della  nave  a 
buon  porto,  non  possa  farsi  distinzione  tra 
le  merci  vendute,  e  quelle  date  a  pegno  od 
altrimenti  impiegate  pei  bisogni  urgenti 
della  nave.  Non  si  può  assolutamente  di- 


ci) Op.  cit,  n.  843. 

(S)  Vedi,  in  senso  conforme,  Valrookr,  op.  cit, 
|847. 


stinguere  tra  il  caso  di  vendita  e  quello  di 
pegno,  mentre  il  diritto  del  caricatore  che 
venne  privato  di  parte  delle  sue  merci  è 
identico  nei  due  casi.  Obbligare  il  capitano 
a  rimborsare,  oltre  alle  somme  avute  in 
prestito,  le  spese  necessarie  per  liberare  dal 
pegno  le  merci,  non  compensa  il  proprie- 
tario della  perdita  sofferta;  egli  può  aver 
calcolato  di  vendere,  ad  un  determinato 
prezzo  nel  luogo  di  destinazione,  le  merci, 
prezzo  che  effettivamente  si  pratica  ivi 
quando  vi  giunge  la  nave,  né  vi  è  alcuna 
ragione  per  privarlo  di  tale  vantaggio  che 
egli  si  riprometteva  quando  pel  tempo  ne- 
cessario al  trasporto  in  quel  luogo  delle 
merci  lasciate  in  pegno,  egli  non  può  più 
realizzare  quel  guadagno  nella  sua  totalità 
subito,  ed  aspettando  può  ricavare  anche 
meno.  Renchè  perciò  la  legge  nostra  non 
lo  dica,  questa  deve  essere  la  regola  a  se- 
guirsi, regola  cheera  scritta  nei  progetti  di 
riforma  del  Codice  francese  di  commercio 
all'art.  296,  ove  si  disponeva  che  U  capi' 
taine  doit  tenir  compie  dee  marehandises 
venduea  ou  mises  en  gage  euivant  la  valeur 
au  lieu  de  la  dicharge  dee  marehandises 
similaires  (2). 

Se  però  il  capitano  aveva  fatto  ricorso  al 
cambio  marittimo  anziché  dar  a  pegno  le 
merci,  non  dovrebbe  mai  rimborsare  al 
proprietario  che  la  somma  ottenuta  a  pre- 
stito. 

««5.  Secondo  l'articolo  612  del  Codice 
germanico  dal  prezzo  di  mercato  e  dal  va- 
lore comune  da  constatarsi  per  mezzo  di 
periti,  deve  dedursi  il  nolo,  le  gabelle  e  le 
spese  che  sono  risparmiate  in  seguito  alle 
perdite  delle  merci,  e  il  Lewis  osserva  (3) 
che  ciò  avviene  poiché  nel  prezzo  di  vendita 
e  di  mercato  sono  comprese  anche  queste 
ed  il  prezzo  di  mercato  o  di  vendita  supera 
il  valore  effettivo  delle  merci  appunto  in 
misura  corrispondente  all'ammontare  di 
quelle.  Crediamo  giustissime  queste  osser- 
vazioni le  quali  dovranno  applicarsi  anche 
secondo  il  Codice  nostro  e  nonostante  il  suo 
silenzio. 


(d)  Op.  cit.,  Ili,  pag.  182. 
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C9C«  L'articolo  che  esaminiamo  sog- 
SÌunge  che  è  saWo  tanto  nel  caso  in  cui  la 
nave  arrivi  a  buon  porto^  quanto  in  quello 
in  cui  faccia  naufragio,  il  diritto  dei  pro- 
prietari della  nave  di  fare  l'abbandono.  È 
una  conseguenza  del  principio  stabilito  al- 
l'art 491  pel  quale  qualunque  proprietario 
o  comproprietario  che  non  ha  contratto 
obbligazione  personale  può  in  tutti  i  casi, 
mediante  l'abbandono  della  nave  e  del 
nolo  esatto  o  da  esigere,  liberarsi  dalle  re- 
sponsabilità e  dalle  obbligazioni  suddette, 
ad  eccezione  di  quelle  per  i  salari  e  gli 
emolumenti  delle  persone  dell'equipaggio. 
Poiché  il  vendere  le  merci  o  il  darle  a 
pegno  costituisce  un  obbligo  del  capi- 
tano di  risarcire  il  proprietario  delle 
merci  altrui,  non  vi  era  ragione  per  esclu- 
dere, dal  diritto  di  fare  l'abbandono  per 
queste  obbligazioni,  il  proprietario  della 
nave. 


1(9  9«  Però  in  questo  caso  non  si  applica 
la  regola  che  il  creditore  non  pagato  in  con- 
seguenza dell'abbandono  non  ha  azione 
contro  gli  altri  creditori  della  nave..Dbpone 
l'ultimo  capoverso  dell'articolo  in  esame 
che  qualora  dall'esercizio  del  diritto  di  ab- 
bandono risulti  una  perdita  per  coloro  cui 
appartengono  le  cose  impiegate,  vendute  o 
date  in  pegno;  la  perdita  è  ripartita  per 
contribuzione  sul  valore  di  queste  e  di  tutte 
quelle  che  sono  giunte  alla  loro  destina- 
zione, ò  che  sono  state  salvate  dal  naufragio, 
posteriormente  agli  avvenimenti  di  mare 
che  hanno  reso  necessario  l'impiego,  la 
vendita  o  il  pegno. 

Questa  disposizione  è  motivata  dalla  con* 
siderazione  che  il  sacrifìcio  della  merce  av- 
venne per  bisogni  urgenti  della  nave,  nel- 
l'interesse della  nave  o  del  carico  :  era  quindi 
giusto  che  tutti  contribuissero  a  sopportarlo 
e  non  uno  solo; 


Art.  5T6. 

Il  capitano  ha  diritto  al  nolo  delle  cose  gettate  in  mare  per  salvezza 
comune,  e  che  sono  ammesse  a  contribuzione. 

ISonunario. 

628.  Fondamento  ed  esame  della  diéposizione  deWartieolo  576. 

629.  La  stessa  non  si  applica  al  caso  in  cui  il  capitano  abbia  caricato  delle  merci 

sopra  coperta. 

renza  può  esservi  tra  il  caso  in  cui  le  merci 
siano  vendute,  o  date  in  pegno  pei  bisogni 
urgenti  della  nave  e  quello  in  cui  siano 
gettate  per  la  salvezza  comune.  Il  proprie- 
tario ha  sempre  diritto  di  essere  rimborsato 
del  prezzo  che  le  merci  avrebbero  avuto 
nel  luogo  di  destinaziooe,  però  deve  il  nolo 
integralmente. 

Il  getto,  Io  vedremo,  dà  luogo  a  contribu- 
zione solo  quando  la  nave  arrivi  a  buon 
porto;  solo  in  questo  caso  dunque  potrà  il 
nolo  essere  dovuto  (art.  657  del  Codice). 
Il  getto  che  si  risolve  in  una  perdita  com- 
pleta delle  cose  gettate  non  è  soggetto  a 
contribuzione,  non  può  quindi  essere  dovuto 
il  nolo  che  in  tanto  è  dovuto,  in  quanto  le 
merci  possono  essere  ammesse  a  contri- 
buzione. 


Vedremo,  a  suo  tempo,  in  quali 
circostanze  si  faccia  il  gettito  per  la  salvezza 
comune  e  come  si  operi  la  contribuzione. 
Per  ora  ci  occorre  soltanto  di  vedere  la 
ragione  per  la  quale  le  merci  gittate  corri- 
spondono il  nolo. 

Secondo  l'articolo  577,  che  esamineremo, 
nessun  nolo  è  dovuto  per  le  cose  perdute 
per  naufragio  od  investimento,  rapite  dai 
pirati  o  prese  dai  nemici,  ed  il  capitano 
deve  restituire  il  nolo  che  gli  fosse  stato 
anticipato  se  non  vi  è  convenzione  con- 
traria. Però,  a  termini  dell'articolo  prece- 
dente, si  deve  dai  caricatori  il  nolo  per  le 
cose  vendute  o  date  in  pegno  nell'interesse 
della  nave.  Dipende  dall'identica  ragione, 
che  questa  disposizione  informa,  quella  che 
governa  quella  in  esame.  Nessuna  diffe- 
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•99.  Abbiamo  yìsìo  come  la  legge  proi- 
bisca che  si  carichino  merci  sopra  coperta 
•alvo  il  caso  in  cui  tale  modo  di  caricazione 
sia  espressamente  pattuito.  Dice  Tart.  498 
che  il  capitano  è  responsabile  di  ogni  danno 
che,  per  qualunque  causa,  possa  accadere 
alle  cose  caricate  sopra  la  coperta  della 
nave  senza  il  consenso  scritto  del  carica- 
tore. In  relazione  a  quanto  in  quelParticolo 


è  disposto,  deve  dirsi  che  quante  volte  oc- 
corre per  la  salvezza  della  nave  di  far  getto 
delle  cose  caricate  sopra  coperta,  il  capi- 
tano non  potrà  esigere  il  nolo  e  dovrà  rim- 
borsare ai  caricatori  il  prezzo  delle  stesse. 
Questo  però  salva  sempre  Teccezione  scritta 
nell'articolo  498  che  fa  salvo  il  diritto  di 
caricare  le  merci  sopra  coperta  nei  piccoli 
viaggi. 


Art.  5TT. 

Non  è  dovuto  alcun  nolo  per  le  cose  perdute,  per  naufragio  od 
ìDvesiimento,  rapite  dai  pirati  o  prese  dai  nemici,  ed  il  capitano  deve 
restituire  il  nolo  che  gli  fosse  stato  anticipato,  se  non  vi  è  convenzione 
contraria. 


690.  Non  è  dovuto  il  nolo  per  le  merci  perdute. 

631.  La  disposizione  delV articolo  577  è  solo  dimostrativa. 

632.  Nella  perdita  contemplata  nell'articolo  577  non  è  compresa  quella  che  avviene  per 

fatto  del  caricatore. 

633.  il  nolo  è  dovuto  anche  in  caso  di  distruzione  delle  merci  se  vi  è  una  convenzione 

che  ciò  stabilisca, 

634.  Varticólo  hll  non  si  applica  alle  merci  vendute  pei  bisogni  della  nave. 

635.  //  nolo  è  però  dovuto  per  le  merci  che  non  -sono  distrutte,  e  in  caso  di  perdita 

nel  viaggio  di  ritomo  è  dovuto  pel  viaggio  di  andata. 

636.  La  perdita  delle  merci  non  dispensa  dal  pagamento  delle  controstallie. 

637.  Delle  anticipazioni  sul  nolo.  —  Binvio. 


C30.  Vediamo  ora  se  sianvi  casi  in  cui . 
il  nolo  non  sia  dovuto.  Secondo  le  regole 
della  locazione  allora  soltanto  cesserebbe 
di  essere  dovuto  il  fitto  della  cosa  locata 
quando  ne  cessasse  il  godimento.  Nel  diritto 
marittimo  tale  principio  non  potrebbe  ap- 
plicarsi; non  si  affìtta  una  nave  allo  stesso 
modo  in  cui  si  affìtta  una  casa  né  per  lo 
stesso  scopo:  oggetto  del  contratto  di  no- 
leggio è  il  trasporto  di  merci  ;  lo  scopo  è 
raggiunto  se  il  trasporto  si  può  compiere, 
non  lo  è  più  quando  le  merci  si  perdano. 
Scrive  giustamente  il  Borsari  (1)  che  la  per- 
dita fortuita  delle  merci  riduce,  si  direLbe, 
il  contratto  a  non  contratto.  Acciocché  il 
rischio  che  ognuno  sapeva  di  correre  non 
ricada  intero  sul  proprietario  delle  merci  e 
perchè  il  capitano  non  si  avvantaggi  della 


perdita  che  subisce  il  noleggiatore,  dispone 
Tart.  577  che  non  è  dovuto  alcun  nolo  per 
le  cose  perdute  per  naufragio  od  investi- 
mento, rapite  da  pirati  o  prese  da  nemici, 
ed  il  capitano  deve  restituire  il  nolo  che 
gli  fosse  stato  anticipato,  se  non  vi  è  con- 
venzione contraria.  E  questa  una  disposi- 
zione che  ha  intima  relazione  con  quella 
dell'art.  578  relativa  al  riscatto  o  al  salva- 
mento delle  merci  dal  naufragio  che  esa- 
mineremo. Entrambe  queste  disposizioni 
sono  informate  al  principio  che  il  capitano 
non  ha  diritto  ad  alcun  nolo  quando  le 
merci  sono  completamente  perdute  per 
caso  fortuito.  Risorge  il  diritto  al  nolo  pro- 
porzionale, se  le  merci  sono  riscattate  o 
salvate.  È  questo  il  principio  informato 
alla  tradizione  dell'antico  diritto  marittimo 


(1)  Op.  di.,  §  118S. 


[Art,  577] 


DBL  CONTRATTO  DI  NOLEGGIO 


437 


che,  secondo  attesta  il  Guidone  del  mare, 
voleva  che  lea  matstres  du  ncmre  perdront 
leur  fret  de  tùut  ce  qui  egt  róbé,perdu  ou 
depredi, 

•SI.  L'articolo  in  esame  contempla 
vari  modi  di  perdita  delle  merci,  ma  non  è 
punto  necessario  perchè  abbia,  lo  stesso, 
applicazione  che  le  merci  periscano  a  se- 
guito di  uno  degli  avvenimenti  in  esso 
indicati.  La  disposizione  della  legge  non 
è  che  dimostrativa,  e  vi  è  dispensa  dal  pa- 
gamento del  nolo  quante  volte  la  merce  è 
perita  a  seguito  di  una  fortuna  di  mare. 
Ciò  disponeva  il  progetto  di  riforma  del 
Codice  di  commercio  francese  del  1867. 
Venne  infatti  giudicato  in  Francia  che  non 
è  dovuto  alcun  nolo  per  le  merci  perite  colla 
nave  a  causa  deirincendio  che  la  colpì  (1) 
e  il  Valroger  (2)  esattamente  scrive  che  se 
gli  animali  caricati  a  bordo  della  nave  sono 
stati  vittima  del  fulmine  o  trascinati  da  un 
colpo  di  mare,  il  caricatore  che  perde  la 
sua  cosa  per  forza  maggiore  è  dispensato 
dal  pagare  il  nolo. 


r*  Dal  caso  previsto  nell'art.  577  è 
eccettuato  quello  in  cui  le  merci  fossero 
perdute  per  fatto  del  caricatore,  come  se  le 
merci  fossero  confiscate  a  causa  di  con- 
trabbando, e  quello  in  cui  le  merci  peris- 
sero per  vizio  proprio.  Il  tribunale  di  com- 
mercio della  Senna  considerò  come  perite 
per  vizio  proprio  le  merci  distrutte  da 
un  incendio  improvviso  derivante  da  una 
combinazione  chimica.  Trattavasi  in  quella 
specie  di  un  carico  di  lignite. 

•SS»  L'unica  eccezione  che  sia  scritta 
alle  regole  fin  qui  esaminate  è  quella  in 
cui  vi  sia  una  convenzione  contraria,  una 
convenzione  cioè  colla  quale  il  caricatore 
si  obblighi  a  pagare  il  nolo  anche  per  le 
merci  perite.  Questa  eccezione  era  scritta 
anche  nell'Ordinanza^  Insorse  contro  la 
stessa  Valin.  il  quale  protestava  contro 
questa  libertà  lasciata  alle  parti.  Però,  ri- 
spondevano esattamente  Locré  ed  Emé- 
rìgon  che  non  presumendosi  il  delitto,  non 

(1)  Corte  di  Nantes,  11  marzo  1871. 

(2)  Op.  cit.,  u.  876. 


può  a  riguardo  ditale  convenzione  scriversi 
un  divieto  contrario  alla  naturale  libertà 
delle  convenzioni.  E  del  resto  l'esperienza 
insegna,  scrive  il  Borsari  (3),  che  tutto  es- 
sendo correspettivo  nei  contratti,  se  il  capi- 
tano assume  il  rischio  delle  stazioni  forzate, 
terrà  più  alto  il  nolo:  all'incontro  il  noleg- 
giatore accordando  la  continuazione  del 
fitto  anche  in  quei  casi  nei  quali  per  legge 
sarebbe  esonerato,  lo  corrisponderà  in  una 
misura  più  tenue, 

S34.  Esaminato  il  principio  generale 
cui  la  disposizione  dell'art.  577  si  informa 
poco  dobbiamo  aggiungere  in  ordine  alle 
applicazioni  che  l'articolo  stesso  riceve  nei 
vari  casi  che  nella  pratica  possono  presen- 
tarsi. Non  si  applicherebbe  la  disposizione 
in  esame  alle  merci  vendute  per  provve- 
dere ai  bisogni  urgenti  della  nave.  11  di- 
ritto del  proprietario  delle  merci  vendute 
ed  anche  il  prezzo  ricavato  dalla  vendita 
nel  caso  di  naufragio  od  il  valore  che  le 
stesse  avrebbero  nel  luogo  di  scaricamento 
in  caso  di  arrivo  a  buon  porto,  rimane 
salvo,  solo  il  capitano  non  ha  diritto  di  esi- 
gere il  nolo  sulla  porzione  non  venduta  che 
poi  si  fosse  perduta. 

635.  Sarà  dovuto  il  nolo,  in  proporzione 
della  sola  parte  salvata,  nel  caso  in  cui  tutte 
le  merci  non  vadano  distrutte,  e  sarà  do- 
vuto il  nolo  di  andata  quando  noleggiata 
la  nave  per  un  viaggio  di  andata  e  ritorno, 
le  merci  siansi  perdute  nel  viaggio  di  ri- 
torno. In  questo  caso,  osserva  giustamente 
l'Ascoli  (4),  pur  considerandosi  il  viaggio 
come  unico,  il  carico  di  andata  dovrebbe 
considerarsi  salvato  e  quindi  il  nolo  dovuto, 

l»3G.  La  perdita  delle  merci  non  po- 
trebbe mai  dispensare  il  noleggiatore  dal 
pagare  le  controstallie  decorse  prima  della 
partenza  della  nave.  Rappresentando  le 
controstallie  l'indennità  dovuta  alla  nave 
pel  ritardo  sofferto,  ed  essendo  quindi  in- 
dipendenti dal  nolo  che  è  solo  il  corre- 
spettivo del  trasporto  e  che  in  tanto  non 
è  dovuto  in  quanto,  anche  se  in  parte  è 


(8)  Op.  cit,  §  1188. 
(4)  Op.  cit,  §  705. 
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aTvenato,  rimase  prìro  di  qualsiasi  pra- 
tico risultalo,  è  impossibile  estendere  alle 
controstallìe  una  regola  che  riflette  solo  il 
nolo. 


CSf .  Delle  anticipazioni  sol  nolo  e  dà 
loro  effetti  a  rigoardo  del  caso  contemplato 
in  quest'articolo  diremo  nd  commento 
airart  607. 


Art*  578. 

Se  la  nave  e  le  cose  caricate  sono  riscattate  o  se  queste  sono  salvate 
dal  naufragio,  il  capitano .  ha  diritto  al  nolo  sino  al  luogo  della  preda  o 
del  naufragio. 

Contribuendo  al  riscatto,  egli  ha  diritto  al  nolo  intiero,  purché 
conduca  le  cose  caricate  al  luogo  della  loro  destinazione. 

La  contribuzione  per  il  riscatto  si  fa  sul  prezzo  corrente  delle 
cose  caricate  nel  luogo  dello  scaricamento  dedotte  le  spese,  e  sulla  aietà 
della  nave  e  del  nolo. 

I  salari  dei  marinai  sono  esenti  dalla  contribuzione. 


SonuBiajrio* 

G38.  Biscotto  delle  cose  caricate,  —  Generalità  sulTarticolo  578. 

639.  Della  preda  delle  cose  caricate.  —  Se  i  noleggiatori  delibano  attendere  il  giudimo 

sulla  legittimità  della  preda  per  sospendere  il  pagamento  dd  noloi 

640.  Se  il  nolo  sia  dovuto  sempre  in  caso  di  salvamento  delle  merci  naufragate,  ovvero 

solo  quando  le  stesse  possano  rendere  qualche  utilità. 

641.  Se  sia  dovuto  U  nolo  quando  le  merci  sono  salvate  da  persone  diverse  dal  capitano. 

642.  Quando  il  capitano  abbia  diritto  al  nolo  intero.  —  La  legge  vuole  tke^  oltre  al  con" 

tribuire  al  riscatto,  conduca  le  cose  caricate  al  luogo  detta  laro  destinaeione, 

643.  Contribuzione  pel  riscatto.  —  Rinvio. 

644.  7  salari  dei  marinai  sono  esenti  da  contribuzione. 


€89.  Air  ipotesi  della  perdita  delle 
merci  per  naufragio  od  investimento^  il 
Codice  fa  seguire  quella  del  ricupero  o 
del  salvamento  delle  merci  medesime.  Nel 
primo  caso  non  è  dovuto  alcun  nolo,  anzi 
il  capitano  deve  restituire  quello  che  gli 
fosse  stato  anticipato;  in  quello  discipli- 
nato dairart.  578  invece,  è  posta  la  regola 
che  è  dovuto  il  nolo  sino  al  tempo  delia 
preda  o  del  naufragio. 

€89.  Esaminiamo  separatamente  le  due 
ipotesi  previste  neirarticolo  578.  La  prima 
è  quella  in  cui  la  nave  e  le  cose  caricate 
siano  riscattate.  Anticamente  la  preda  di 
ttna  nave  mercantile  aveva  unicamente 


per  iscopo  di  ottenere  dal  capitano  una 
somma  per  poter  continuare  il  viaggio;  0 
capitano  era  liberato  consegnando  un  biUet 
de  rangon;  quindi  in  questo  caso,  conti- 
nuando il  viaggio  il  capitano  guadagnava 
il  nolo. 

Oggi  i  pirati  sono  pressoché  scomparsi 
e  la  questione  non  può  quindi  presen- 
tarsi che  a  riguardo  della  preda  fatta  da 
navi  da  guerra,  che,  come  abbiamo  già 
avvertito,  parlando  dei  modi  coi  quali  si 
acquista  la  proprietà  delle  navi,  è  da  noi 
abolita  in  via  di  reciprocità  verso  quelle 
Potenze  che  l'avessero  abolita  al  riguardo 
delle  nostre  navi  (1),  escluso  però  il  caso 
in  cui  si  tratti  di  cattura  o  confisca  per  con- 


(1)  Art.  211  Codice  per  la  marìDR  mercantile. 


[Art.  5?«J 
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trabbando  di  guerra  o  per  rottura  di  blocco 
^etti^o,  o  dichiarato  (1).  La  preda  di 
una  nave  mercantile  può  essere  o  no  le* 
gittima,  di  essa  dovrà  conoscere  una  spe- 
ciale commissione  istituita  per  decreto 
reale  (2)  e  nel  caso  in  cui  fosse  dichiarata 
illegittima  dairautoritÀ  competente,  quali 
ne  saranno  gli  effetti  rispetto  al  nolo? 
Avranno  i  noleggiatori  diritto  di  trattenersi 
il  nolo,  ovvero  quello  di  riavere  il  nolo  an- 
ticipato, tostochè  la  preda  della  nave  sia 
avvenuta,  ovvero  dovranno  attendere  il  giu- 
dizio sulla  legittimità  della  preda? 

Secondo  il  Boulay-Paty  (3)  la  presa  di 
un  bastimento  non  esiste  come  non  esiste 
quella  del  carico,  rispetto  alla  perdita  del 
nolo,  che  quando  questa  presa  sarà  stata 
dichiarata  valida  e  il  caricatore  avrà  del 
tutto  perdute  le  sue  merci.  11  Bédarride  (4) 
va  anche  più  oltre  e  scrive  che  '  TaiTré- 
teur  n*est  libere  du  fret  que  du  Jour  où  la 
déclaration  en  a  été  régulièrement  prò- 
noncée.  Il  doit  mème  se  livrer  à  toutes  les 
démarches  et  produire  toutes  les  justifica- 
tions  de  nature  à  Tempècher  «.  In  conse- 
guenza di  questi  insegnamenti  adunque  il 
capitano  dovrebbe  essere  pagato  del  nolo 
sino  al  luogo  della  presa  o  del  naufragio, 
ogni  qualvolta  le  merci  non  sono  perdute 
senz'ulteriore  speranza. 

Abbiamo  già  avvertito  come  la  preda  cui 
si  accenna  in  quest^articolo  sia  la  preda, 
bellica;  è  solo  rispetto  ad  essa  che  può 
sorgere  la  questione  in  esame  perchè,  per 
le  merci  e  la  nave  prese  dai  pirati,  il  fatto 
solo  della  presa  costituisce  nel  noleggia- 
tore il  diritto  di  non  pagare  il  nolo  e  di  ria- 
vere le  anticipazioni. 

A  noi  pare  che,  a  termini  dell'art.  577 
risolvendosi,  per  effetto  della  presa,  il  con- 
tratto di  noleggio,  non  possa  ammettersi 
come  conseguenza  che  la  perdita  del  ba- 
stimento non  esista,  rispetto  alla  perdita 
del  nolo,  fmchè  la  presa  non  è  stata  di- 
chiarata valida  né  che  il  noleggiatore  sia 
liberato  solo  dal  giorno  di  tale  dichiara- 
zione e,  come  scrive  il  Borsari  (5),  che  il 


(1)  Art.  212  Codice  per  la  marina  mercantile. 

(2)  Art.  225      Id.  id. 
(8)  Op.  cit.,  tit.  vili,  sez.  ZI. 

(4)  Op.  cit..  n.  797. 


noleggiatore  debba  incaricarsi  del  pro- 
cesso e  delle  prove  per  far  dichiarare  la 
preda  illegittima.  L'azione  per  far  dichia- 
rare illegittima  la  preda  spetta  al  proprie- 
tario della  nave.  La  preda  legittima  cade 
sulla  nave  non  soltanto  sulle  merci;  lo 
Stato  può  concedere  che  sia  data  la  caccia 
alle  navi  la  cui  presenza  l'offenda  e  costi- 
tuisca forza  al  nemico,  non  fa  la  caccia 
alle  merci  perchè  non  ruba  sul  mare, 
come  fa  il  pirata.  Questo  può  essere  arre- 
stato e  processato  non  dal  giudice  della 
legittimità  della  preda  ma  dal  magistrato 
ordinario,  lo  stesso  noleggiatore  può  per» 
seguitare  il  ladro  delle  merci,  ma  l'e- 
sercizio dell'azione  non  gli  può  essere 
imposto  come  condizione  perchè  possa  es- 
sere dispensato  dal  pagamento  del  nolo.  Si 
risolverebbe  in  un  paralogismo,  osserva 
giustamente  lo  stesso  Borsari,  il  dire  al 
noleggiatore:  intanto  pagate,  fate  il  giu- 
dizio e  quando  avrete  perduto,  anche  in 
questo  esperimento,  allora  potrete  chiedere 
la  restituzione  del  nolo  pagato.  Del  resto 
la  lettera  dell'art.  578  conferma  che  pel 
solo  fatto  della  presa  cessa  di  essere  dovuto 
il  nolo,  scrivendo  che  se  la  nave  e  le  cose 
caricate  sono  riscattate,  o  se  queste  sono 
salvate  dal  naufragio,  il  capitano  ha  diritto 
al  nolo  sino  al  luogo  della  preda  o  del 
naufragio. 

€40.  Il  nolo  sarà  dovuto  in  caso  di 
naufragio  per  le  merci  salvate,  qualunque 
sia  il  loro  stato  di  conservazione  ?  È  evi- 
dente che  coU'espressione  merci  salvate 
dal  naufragio  la  legge  non  può  aver  con- 
templato che  il  caso  in  cui  dalle  merci 
può  ancora  ritrarsi  una  qualche  utilità. 
Così  giustamente  venne  nella  giurispru- 
denza francese  giudicato  che  non  era  do- 
vuto il  nolo  per  dei  barili  di  petrolio,  sal- 
vati da  un  naufragio,  vuoti  (6). 

941.  Sarà  dovuto  il  nolo  quando  le 
merci,  dopo  essere  state  completamente 
abbandonate  dal  capitano  sono  state  sai- 

(6)  Op.  cit,  §  1184. 

(6)  Tribunale  di  Boulogne,  11  febbraio  l8S7.* 
contra  Borsari,  op.  cit,  n   1186. 
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▼ate  da  altre  persone  diverse  da  quelle  che 
compongono  Tequipaggio?  Gol  Valroger(l) 
noi  crediamo  che  il  nolo  sia  dovuto  al  ca* 
pìtano  dal  momento  che  le  merci  sono  sai- 
vate  dal  naufragio,  non  importa  se  per  opera 
deirequipaggioo  di  altre  persone.  Vi  ha  sal- 
vataggio ogni  volta  che  non  vi  è  perdita  to- 
tale delle  merci.  Il  capitano  ha,  senza  dubhio, 
l'obbligo  di  adoperarsi  per  salvare  le  merci 
e  potrebbe  essere  tenuto  ai  danni  verso  i 
caricatori  quando  a  tale  obbligo  non  ot- 
temperasse, ma  Tarticolo  578  dichiara  do- 
vuto il  nolo  quante  volte  le  merci  son 
salvate;  evidentemente  la  legge  non  fa 
questione  di  persone  ma  di  risultato  e  se 
le  merci  vennero  salvate  il  nolo  è  dovuto. 

€49.  Tanto  nel  caso  di  merci  predate 
quanto  in  quello  di  merci  naufragate  e 
quindi  salvate,  il  capitano  ha  diritto  al 
nolo  intero  se  contribuisce  al  riscatto, 
purché  conduca  le  cose  caricate  al  luogo 
della  loro  destinazione.  Quindi  secondo 
la  legge  nostra  vi  ha  diritto  al  nolo  intero 
quante  volte  egli  ha  contribuito  al  riscatto 
0  al  salvamento,  abbiano  pure  concorso 
all'uno  0  all'altro  di  questi  fatti  i  noleggia- 
tori, e  in  qualunque  maniera  siasi  operato 
il  riscatto.  Ma  se  il  capitano,  pur  non  con- 
tribuendo al  riscatto,  condurrà  le  cose  ca- 
ricate al  luogo  della  loro  destinazione  sarà 
il  nolo  intero  egualmente  dovuto?  Cre- 
diamo opportuno  riferire  a  questo  propo- 
sito quanto  scrive  il  Borsari  (2).  '  Come  si 
potrebbe  rispondere  afTermativamenfe  in 
cospetto  di  quella  condizione  contribuendo 
al  riscatto?  Pare  che  la  legge  voglia  signi- 
ficare: se  voi  locatore  volete  ritrarre  dalla 
vostra  proprietà  tutto  il  profìtto,  di  cui  è 
suscettibile,  dovete  a  vostre  spese  rimuo- 
vere l'ostacolo  che  una  forza  straniera  ha 
interposto  contro  il  progresso  della  navi- 
gazione e  fare  in  modo  che  il  conduttore 
possa  uti  fruì  della  cosa  locata  sino  al  ter- 
mine della  convenzione.  E  se  il  riscatto  si 
fosse  effettuato  a  spese  dello  stesso  condut- 
tore o  noleggiatore,  tanto  più  irremovibile 
diverrebbe  una  tale  conclusione. 

"  Avrebbe  forse  a  ritenersi  diversa  se  il 
riscatto  si  fosse  operato  da  terze  persone  ? 


(])  Op.  cit,  n.  895. 


Qui  converrebbe  distinguere  a  favore  di 
chi  e  in  contemplazione  di  quale  interesse 
il  terzo  abbia  agito.  Se  in  quello  del  pro- 
prietario della  nave  che  ne  avrebbe  debito 
verso  di  lui,  è  palese  che  ciò  eqaivale  al 
riscatto  fatto  dal  proprietario  medesimo. 
Fuori  di  questo  caso,  il  capitano  non  po- 
trebbe trame  argomento  a  proprio  van- 
taggio. Resta  dunque  che  il  nolo  intero  non 
gli  sarebbe  dovuto. 

*  Il  capitano  nonhnamtribuito  al  riseaUo^ 
nondimeno  ha  condotto  le  merci  al  luogo 
della  destinazione  con  ciò  ha  data  piena 
esecuzione  al  contratto,  e  per  questo  ri- 
spetto almeno  non  gli  sarà  dovuta  la  tota- 
lità del  nolo?  E  ancora  si  risponde  del  no. 
Due  condizioni  gli  sono  imposte;  e  ad  una 
sola  ha  soddisfatto.  La  legge  non  permette 
che  incombendo  il  peso  del  riscatto  al  no- 
leggiatore, egli  sia  altresì  tenuto  di  pagargli 
sino  all'ultimo  soldo  la  corrisposta  della 
locazione.  Da  ciò  si  scorge  che  la  legge 
non  suppone  che  venga  un  terzo  spon- 
taneo a  redimere  il  bastimento  dalla  cat- 
tura come  per  largizione,  ma  reputa  che  o 
dal  capitano  o  dai  noleggiatori,  o  nell'in- 
teresse di  quello  o  di  questi  si  operi  il 
riscatto.  Si  contenta  che  il  capitano  con- 
tribuisca, che  faccia  insomma  quello  che 
può  in  concorso  cogli  altri  interessati,  ma 
non  prestandosi  in  nulla,  gli  nega  assoluta- 
mente l'azione  pei  fìtti  posteriori  all'avve- 
nimento della  preda  o  del  naufragio. 

'  Se  ha  trasportate  le  merci  al  luogo  pre- 
fìsso ha  fatto  il  suo  dovere.  Prescrive 
l'articolo  335  che  il  capitano  è  tenuto  di 
compiere  il  viaggio  sotto  pena  dei  danni 
e  delle  spese.  Da  questo  principal  fonda- 
mento deriva  che  qualora  non  si  prestasse 
a  compiere  il  viaggio  colla  nave  abile  o 
da  lui  redenta  potrebb'esservi  costretto 
sotto  la  penalità  indicata  e  non  ostante  il 
suo  diritto  al  nolo  si  limiterebbe  sempre 
alle  misure  statuite  dalla  prima  parte  del- 
l'art. 410,  che  si  considera  come  diritto 
anteriore  e  quesito  «. 

<&43.  Soggiunge  la  legge  che  la  contri- 
buzione per  il  riscatto  si  fa  sul  prezzo  cor- 
rente delle  cose  caricate  nel  luogo  dello 

(2)  Op.  cit.,  D.  1186. 
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scaricamento,  dedotte  le  spese  e  sulla 
metà  della  nave  e  del  nolo,  che  i  salari  dei 
marinai  sono  esenti  dalle  contribuzioni. 

n  nostro  Codice  non  fa  qui  che  appli- 
care le  regole  generali  sulla  contribuzione 
nelle  ayarìe  comuni,  regole  delle  quali  do- 
Tremo  occuparci  nel  commento  di  questo 


codice,  a  suo  tempo.  Perciò  rinviamo  al 
luogo  opportuno  il  lettore. 

•44I.  I  salari  dei  marinai  sono  esenti 
dalla  contribuzione.  Anche  di  questa  dispo- 
sizione dovremo  occuparci  parlando  della 
contribuzione  nelle  avarìe. 


Art.  599. 

Se  la  persona  cui  sono  dirette  ie  cose  caricate  ricusa  di  riceverle, 

il  capitano  può,  coirautorizzazione  del  giudice,  Farne  vendere  la  quantità 

occorrente  per  il  pagamento  del  nolo  e  fare  il  deposito  delle  rimanenti. 

Se  il  prezzo  ricavato  non  è  sufficiente  al  pagamento,  egli  conserva 

il  regresso  contro  il  caricatore. 

Sommario. 

645.  Rifiuto  del  destinatario  di  ricevere  le  cose  caricate. 

646.  Facoltà  del  capitano  per  aver  pagamento  del  nolo, 

647.  Confronti  degli  articoli  579  e  413  Codice  di  commercio, 

648.  Autorità  che  deve  autorizzare  la  vendita  delle  cose  caricate.  —  Forma  in  cui  dev$ 

avvenire  la  vendita, 

649.  Il  capitano  può  chiedere  la  vendita  del  carico  per  avere  pagamento^  oltreché  del 

nolo,  delle  spese  incontrate. 

650.  Quid  se  vendasi  quantità  maggiore  di  quella  occorrente. 

651.  Regresso  del  capitano  contro  il  caricatore. 

652.  Se  Vobbligazione  del  destinatario  si  sostituisca  a  quella  del  caricatore. 


G4ft.  L'articolo  579  prevede  il  rifiuto 
del  destinatario  di  ricevere  le  cose  caricate; 
orbene  quale  sarà,  in  questo  caso,  la  condi- 
zione dei  capitano  che  ha  trasportato  le 
merci  fino  a  destinazione,  e,  stante  il  rifiuto 
della  persona  cui  sono  dirette  di  riceverle, 
non  può  esigere  il  nolo?  È  solo  nel  mo- 
mento in  cui  il  destinatario  riceve  le  merci 
che  sorge  a  di  lui  carico  il  debito  del  nolo. 
Dispone  Tarticolo  615  del  Codice  di  com- 
mercio germanico  che  col  ricevimento  delle 
merci  il  destinatario  si  obbliga  nei  limiti 
del  contratto  di  noleggio,  o  della  polizza 
di  carico  in  virtù  della  quale  le  merci  gli 
sono  consegnate,  a  pagare  il  nolo,  le  spese 
accessorie  e  Tindennità  per  le  controstallie 
che  può  essere  dovuta,  a  rimborsare  i  di- 
ritti di  dogana  e  le  altre  spese,  nonché  ad 
adempiere  a  tutti  gli  obblighi  ai  quali  è 
tenuto.  Agli  stessi  criteri  è  informata  la 
disposizione  in  esame,  la  quale  provvede 


pel  caso  in  cui  il  destinatario  non  faccia 
il  debito  suo. 

MG.  Quando  il  destinatario  ricusa  di 
ricevere  le  merci  il  capitano  per  avere 
pagamento  del  nolo  può  rivolgersi  al  cari- 
catore. Ciò  è  nella  natura  delle  cose  e 
risulta  in  modo  chiarissimo  dalla  disposi- 
zione del  capoverso  deirarticolo  che  esa- 
miniamo; però  questo  non  è  sufficiente. 
Giunto  al  porto  di  destinazione  può  il  capi- 
tano aver  bisogno  di  danaro,  ed  era  perciò 
necessario  disporre  intorno  al  modo  col 
quale  egli  potesse  avere  pagamento  del 
suo  credito,  e  ottenerlo  sulle  merci  che 
costituiscono  la  causa  del  suo  credito 
qualunque  fossero  i  motivi  pei  quali  il  de- 
stinatario ricusasse  di  riceverle,  motivi  che 
possono  riflettere  la  quantità  della  merce, 
nel  qual  caso  alla  questione  deve  essere 
estraneo  il  capitano,  come  pure  possono 
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rifletterne  la  condizione  nel  qual  easo 
il  destinatario  può  fare  tutte  le  opportune 
rÌ8er7e  per  salraguardare  i  suoi  diritti 
contro  il  caricatore.  Ma  comunque  sia  di 
ciò,  il  trasporto  è  avvenuto  e  il  capitano 
ha  diritto  di  avere  in  correspettivo  del  ser- 
vizio preétato,  il  trasporto,  pagamento  del 
nolo.  Perciò  giustamente  la  legge  autorizza 
il  capitano  a  domandare  la  vendita  di  tanta 
quantità  delle  cose  caricate  quanta  basti  a 
cuoprire  il  suo  credito  pel  nolo. 

C49«  Relativamente  al  contratto  di  tras- 
porto terrestre  l'articolo  413  del  nostro 
Codice  dispone  che  se  .il  destinatario  non 
si  trovi,  0  sorgano  controversie  intomo  al 
ricevimento  delle  cose  trasportate,  il  pre- 
sidente del  tribunale  di  commercio  od  il 
pretore  può  ordinare  il  deposito  o  il  seque- 
stro delle  cose  stesse.  Può  anche  fame 
Terifìcare  lo  stato  ed  ordinarne  la  vendila 
sino  alla  concorrenza  della  somma  dovuta 
al  vettore,  osservando  le  forme  stabilite 
nelParticolo  71.  Se  non  vi  è  controversia, 
il  vettore,  per  ottenere  il  pagamento  dovu- 
togli può  procedere  secondo  le  disposizioni 
dell'articolo  363,  e  cioè  far  notificare  giu- 
dizialmente al  destinatario  la  nota  delle 
somme  che  gli  sono  dovute,  con  intimazione 
di  farne  pagamento  entro  tregiomi,  e  col- 
Tavvertimento  che  in  difetto  si  procederà 
alia  vendita  delle  cose  soggette  al  privilegio. 

Analogamente  pei  trasporti  marittimi 
l'articolo  579  dispone  che  quando  la  per- 
sona cui  sono  dirette  le  cose  caricate  ricusa 
di  riceverle,  il  capitano  può,  coll'autorizza- 
zione  del  giudice,  farne  vendere  la  quantità 
occorrente  per  il  pagamento  del  nolo  e 
fare  il  deposito  delle  rimanenti. 

•48.  Secondo  questa  disposizione  adun- 
que, basterà  in  caso  di  semplice  rifiuto  del 
destinatario  a  ricevere  le  merci  presentare 
un  ricorso  al  presidente  del  tribunale  o  al 
pretore  nel  Regno;  al  console  o  all'autorità 
locale  all'estero.  Le  quali  autorità  provve- 
deranno, di  conformità  a  quanto  la  legge 
dispone,  perchè  il  capitano  possa  avere 
pagamento  del  nolo,  mediante  la  vendita 
di  tutte  0  di  parte  delle  merci.  La  vendita 
dovrà  avvenire  nelle  forme  delle  vendite 
giudiziarie. 


M0«  Benché  la  legge  non  parli  che  di 
vendita  pel  pagamento  del  nolo,  noi  cre- 
diamo che  il  capitano  potrà  valersi  della 
procedura  da  quest'articolo  stabilita  anche 
per  avere  pagamento  delle  spese  accessorie 
dipendenti  dal  trasporto,  e  riteniamo  pure 
che  anche  senza  il  rifiuto  di  ricevere  le 
cose  trasportate,  ma  pel  solo  fatto  del  cre- 
dito del  nolo,  potrà  egli  domandare  al  giu- 
dice che  sia  venduta  la  merce  caricata,  e 
avrà  eziandio  questo  diritto  quando  il  de- 
stinatario rifiutasse  di  ricevere  anche  solo 
una  parte  delle  cose  caricate. 

€5#.  La  vendita  allo  scopo  indicato 
nell'articolo  in  esame  non  riflette  che  la 
quantità  occorrente  al  pagamento  del  nolo; 
se  ne  potrà  però  anche  vendere  quantità 
maggiore  ed  anche  tutto  il  carico,  in  questo 
caso  il  capitano,  che  avrebbe  il  dovere  di 
depositare  in  luogo  sicuro  per  conto  di  chi 
spetta  il  carico  eccedente,  dovrà  depositare 
il  prezzo  dalla  vendita  ricavato. 

€&t.  L'ultima  disposizione  dell'art.  579 
riflette  il  caso  in  cui  il  capitano  non  ostante 
la  vendita  del  carico  resti  creditore  pel 
nolo  e  viene  stabilito  che  egli  conserva  il 
regresso  contro  il  caricatore  che  è  sempre 
personalmente  tenuto  al  pagamento  del 
nolo,  che  da  questa  obbligazione  non  può 
liberarsi  nemmeno  abbandonando  le  cose 
caricate,  come  vedremo,  commentando 
l'articolo  581,  e  che  è  sempre  tenuto  benché 
il  capitano  non  si  valga  di  quanto  dispone, 
perchè  possa  avere  pagamento  del  suo 
credito,  l'articolo  in  esame. 

€&lt.  Abbiamo  accennato  come  la  per* 
sona  cui  sono  dirette  le  cose  caricate  di- 
venta debitrice  del  nolo  nel  momento  in 
cui  le  riceve  in  consegna.  La  sua  obbliga- 
zione si  sostituisce  a  quella  del  caricatore? 
Noi  in  base  a  quanto  abbiamo  osser- 
vato e  principalmente  di  fronte  all'ultima 
parte  dell'articolo  in  esame  non  lo  cre- 
diamo. 

Nella  giurisprudenza  francese  parrebbe 
piuttosto  prevalere  l'opposto  avviso,  e  a  que- 
sto riguardo,  senza  ripeterci,  anche  perchè 
la  questione  è  esaminata  e  decisa  rispetto 
alle  varie  legislazioni  crediamo  opportuno 
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riferire  quanto  scrive  il  Valroger  (1):  '  Il 
Laurin  pensa  che,  in  principio,  Tobbliga- 
zione  del  caricatore  continua  a  sussistere 
non  potendo  la  stessa  estinguersi  che  me- 
diante una  novazione  che,  da  parte  del 
capitano  non  si  presume.  Ma  la  giurispru- 
denza pare  segua  un  contrario  indirizzo. 
Una  sentenza  del  tribunale  di  Marsiglia 
deirS  gennaio  1868  stabilisce  che  Fobbli- 
gazione  del  caricatore  dopo  che  ha  caricato 
o  fatto  caricare  si  limita  a  procurare  al 
capitano  nel  luogo  di  destinazione  della 
nave  un  destinatario,  che  una  volta  che  a 
quest'obbligazione  è  adempiuto,  è  al  desti- 
natario che  deve  rivolgersi  il  capitano.  Si 
può  citare  nello  stesso  senso  una  sentenza 
del  tribunale  di  Nantes  del  3  maggio  1873. 
In  quest'ultimo  caso  si  trattava  di  una  nave 
noleggiata  a  Nantes  per  portar  del  grano 
da  Nantes  a  Rotterdam.  11  destinatario 
ricevendo  le  merci  aveva  trattenuta  a  sé 
una  parte  del  nolo  per  avarìe  occorse,  e  il 
capitano,  in  seguito  a  ciò,  aveva  convenuto 
in  giudizio  il  caricatore  di  Nantes.  Il  tri- 
bunale dichiarò  irricevibile  Tazione  del 
capitano  e  decise  che  Tobbligazione  del 
caricatore  era  cessata  nel  momento  che  la 
merce  era  stata  caricata  ed  era  stata  ri- 
messa al  destinatario,  che  il  caricatore  non 
avrebbe  dovuto  occuparsi  del  nolo  che  nel 
caso  previsto  nell'articolo  3(^  (conforme 
art  579  God.  ital.)»  e  cioè  in  quello  in  cui 
la  merce  fosse  stata  rifiutata  dal  destina- 
tario. 

*  Il  Codice  germanico  (art.  627-628)  di- 
stingue se  il  noleggiante  ha  o  no  conse- 
gnate le  merci  :  se  le  ha  consegnate  non  vi 
è  ricorso  contro  il  noleggiatore  per  i  crediti 
che  al  capitano  competono  contro  il  ricevi- 
tore (art. 615).  Però:  l*il  diritto  di  reclamo 


esiste  sempre  relativamente  alla  somma 
della  quale  il  noleggiatore  eventualmente 
si  arricchirebbe  a  danno  del  noleggiante 
il  che  potrebbe  avvenire,  ad  esempio,  se  il 
noleggiatore  e  il  destinatario  non  fossero, 
in  realtà,  che  una  sola  persona,  non  essendo 
il  destinatario  che  un  commissionario  o 
rappresentante  del  noleggiatore;  2*  il  no- 
leggiante non  ostante  la  consegna  conserva 
il  suo  diritto  contro  il  noleggiatore  se  la 
consegna  doveva  essere  fatta  al  destina- 
tario senza  la  condizione  del  pagamento 
del  nolo,  o  se  a  termini  della  legge  e  della 
organizzazione  del  porto  di  destinazione  il 
capitano  non  potesse  esigere  la  consegna 
delle  merci  o  il  deposito  a  mani  di  terzi. 
In  questo  caso  nessuna  colpa  gli  può  essere 
ascritta.  Le  identiche  soluzioni  dovrebbero 
pure  adottarsi  da  noi. 

*  In  Inghilterra  si  ammette  che  il  noleg* 
giante  ha  diritto  di  rivolgersi  contro  il  no- 
leggiatore pel  pagamento  del  nolo  anche 
allora  che  vi  fosse  stata  consegna  al  desti- 
natario e  che  il  noleggiante  non  avrebbe 
usato  del  suo  diritto  di  ritenzione  ricono- 
sciuto a  suo  profitto  dal  diritto  inglese.  Si 
considera  che  il  diritto  di  ritenzione  essendo 
esclusivamente  accordato  nelP  interesse 
del  noleggiante,  questi  è  libero  di  non  va- 
lersene. Maclachlan  fa  rimarcare  nello 
stesso  senso  che  quando  pure  in  base  alla 
polizza  di  carico  la  merce  non  può  essere 
consegnata  che  contro  pagamento  del  nolo, 
questa  clausola  deve  essere  interpretata 
come  stipulata  unicamente  nell'interesse 
del  noleggiante,  perchè  egli  possa  ritenere 
la  merce,  ma  non  è  di  ostacolo  a  che,  dopo 
la  consegna  al  destinatario,  egli  eserciti 
tutti  i  suoi  diritti  contro  il  noleggiatore  «. 


Art.  5SO. 

Il  capitano  f)on  può  ritenere  le  cose  caricate  per  mancanza  di  paga- 
mento del  nolo. 

Egli  può  nel  tempo  dello  scaricamento  domandare  che  siano 
depositate  presso  un  terzo  sino  al  pagamento  del  nolo. 


(1)  Op.  cit.,  §  909. 
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663.  Il  capitano  non  può  ritenere  le  cose  caricate  per  mancanza  di  pagamento  dd  imIh 
—  Storia  deWartieolo  580.  —  Legidazione  comparata. 

654.  Fondamento  razionale  délVarticolo  580. 

655.  A  chi  deve  estere  chiesto  il  deposito  delle  cose  caricate, 

656.  Il  deposito  deve  essere  domandato  nel  tempo  deUo  scaricamento. 

657.  Se  si  ammetta  convenzione  contraria  a  guanto  Varticolo  580  dispone. 

658.  //  capitano  può  sempre  chiedere  la  vendita  delle  case  caricate. 


•ftS.  Secondo  Tarticolo  575  il  capitano 
che  è  stato  costretto  a  vendere,  a  dare  in 
pegno  0  ad  impiegare  per  i  bisogni  urgenti 
della  nave  le  cose  caricate,  ha  diritto  di 
ritenersi  il  nolo  indicato  nella  polizza  di 
carico^  e  di  dedurlo  dalla  somma  che  egli 
deve  rimborsare  ai  proprietari  delle  cose 
vendute  od  impiegate;  la  disposizione  in 
esame  esclude  che  il  capitano  possa  rite- 
nere le  cose  caricate  per  mancanza  di 
pagamento  del  nolo. 

Il  Consolato  del  mare,  informandosi  al 
principio  che  un  creditore  con  pegno  non 
è  tenuto  a  spossessarsi  delle  cose  pignorate 
finché  non  è  soddisfatto  del  suo  credito, 
autorizzava  il  capitano  a  ritenere  le  cose 
caricate  fino  ad  integrale  pagamento  del 
nolo,  a  meno  che  non  si  fosse  accordata 
una  dilazione  al  pagamento.  Secondo  scrive 
il  Maclachlan,  in  Inghilterra,  a  meno  dì 
convenzione  contraria,  il  capitano  ha  diritto 
di  trattenersi  le  merci  fin  dopo  il  paga- 
mento del  nolo,  lo  stesso  avviene  secondo 
il  Codice  di  commercio  germanico  (1)  il 
quale  autorizza  il  capitano  a  non  conse- 
gnare le  cose  caricate  che  contro  paga- 
mento dei  nolo,  della  somma  per  cui  esse 
contribuiscono  nelle  avarìe,  delle  spese  di 
salvamento  e  delle  altre  accessorie.  E  pre- 
vedendosi il  caso  in  cui  le  parti  non  po- 
tessero mettersi  d*accordo  sui  pagamenti 
a  farsi,  scrive  il  Lewis  (2),  che  le  leggi 
particolari  dei  diversi  paesi  dell'impero 
autorizzano  il  destinatario  a  pretendere  la 
consegna  delle  cose  caricate  non  appena 
abbia  fatto  deposito  giudiziale  della  somma 
dovuta  in  dipendenza  della  polizza  di 
carico. 


(1)  Art.  616,  624,  625,  629. 

(2)  Op.  cit,  I,  257. 


CftJL  II  Codice  firancese  prima  ed  in 
seguito  i  vari  Codici  di  commercio  che 
hanno  avuto  vigore  in  Italia  e  il  Codice 
attualmente  vigente  partono  da  un  prin- 
cipio completamente  opposto  e  non  accor- 
dano al  capitano  che  il  solo  diritto  di  de- 
positare, fino  al  pagamento  del  nolo»  presso 
un  terzo  le  cose  caricate.  La  ragione  di 
questa  disposizione,  dice  la  Corte  drappello 
di  Genova  (3),  *  sta  in  ciò  che  mentre  per 
una.  parte  la  natura  speciale  delle  spedi- 
zioni marittime,  l'importanza  di  pronta- 
mente deporre  a  terra  oggetti  che  hanno 
subito  durante  il  viaggio  gli  effetti  inevita- 
bili del  moto,  e  Timpossibilità  di  ricono- 
sceme  lo  stato,  prima  dello  sbarco,  neces- 
sariamente portavano  a  modificare  il  diritto 
competente  in  genere  ai  vetturali  di  non 
spossessarsi  delle  mercanzie  trasportate,  se 
prima  non  sieno  soddisfatti  della  convenuta 
mercede;  per  altra  parte  era  evidente  come 
non  si  potesse  giustamente  obbligare  il 
capitano,  nel  difetto  di  contemporaneo  pa- 
gamento del  nolo,  a  privarsi,  mediante  la 
consegna  delle  merci,  del  proprio  pegno 
senza  sostituirvi  un'altra  efficace  garanzia, 
la  quale  si  faceva  consistere  nel  diritto  con- 
cesso al  capitano  di  chiedere  a  suo  arbitrio, 
nel  tempo  dello  scaricamento  il  deposito 
della  merce  presso  un  terzo .. 

•&ft.  L'idea  del  deposito  della  merce 
presso  terzi  è  dovuta  a  Valin,  ma  a  chi 
dovrà  domandarsi  l'autorizzazione  al  depo- 
sito? Evidentemente  al  giudice  che  nd 
regno  è  il  presidente  del  tribunale  o  il 
pretore,  l'autorità  consolare,  e  in  difetto 
l*autorità  locale,  all'estero. 


(8)  Sentenza  .27  aprile  1877  [Eoo  Oiur^  1877 
putf.  621). 
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Il  deptMsìto  deve  essere  domandato 
nel  tempo  dello  scaricamento:  non  prima 
perchè  le  merci  non  possono  essere  tratte- 
nute, non  dopo  perdìè  sarebbe  inutile,  e 
dovrà  essore  depositata  la  sola  quantità 
del  carico  necessaria  per  garantire  al  capi- 
tano il  pagamento  del  nolo;  non  crediamo 
perciò  accettabile  quanto  insegna  il  Yidari, 
che  essendo  il  carico  un  tutto  indÌTÌsibile, 
come  l'oggetto  di  qualunque  contratto,  non 
si  |mò  frazionarlo.  Questa  conclusione  non 
risponde  allo  scopo  della  legge,  che  non  è 
altro  che  quello  di  garantire  al  capitano 
il  pagamento  dei  nolo,  fìagìg^iunto  questo 
scopo  è  inutile  il  pretendere  il  deposito 
totale  del  carico. 

CftV.  Benché  la  legge  non  lo  dica,  noi 
pensiamo  che  nulla  vieti,  a  riguardo  del 
negato  diritto  di  ritenzione  del  carico  pel 


pagamento  del  nolo,  una  convenzione  con- 
traria. Possono,  capitano  e  caricatore,  con* 
venire  un  tale  diritto,  ed  un  tal  patto  n<«i 
potrebbe  essere  considerato  come  contrario 
all'ordine  pubblico.  In  questo  senso  ser- 
vono il  Borsari  (1)  ed  il  Vabroger  (2). 

CftS.  L'articolo  in  esame  non  parla  che 
dei  deposito  presso  terzi  delle  cose  cari* 
cate.  È  però  insito  nella  natura  delle  cose 
il  diritto  del  capitano  di  chiedere,  oltre  al 
deposito,  la  vendita  delle  cose  caricate  per 
avere  pagamento  del  nolo.  Prima  di  tutto 
è  chiaro,  per  la  lettera  dell'articolo  580,  che 
il  deposito  è  concesso  per  garanzia  del 
pagamento  del  nolo,  ed  in  secondo  luogo 
il  diritto  del  capitano  a  far  vendere  le  cose 
caricate  risulta  dall'art  579,  che  abbiamo 
esaminato* 


Art.  581. 

In  nessun  caso  il  caricatore  può  domandare  diminuzione  del  nolo. 
Il  caricatore  non  può  abbandonare  per  il  nolo  le  cose  caricate 
diminuite  di  prezzo,  o  deteriorate  per  vizio  proprio,  per  caso  fortuito  o 
per  forza  maggiore.  Tuttavia,  se  vino,  olio  ad  altri  liquidi  siano  colati, 
le  botti  che  li  contenevano  rimaste  vuote  o  quasi  vuote  possono  essere 
abbandonate  per  il  nolo  ad  esse  corrispondente. 

Sonunarie. 

659.  Il  eariccUare  rum  può  domandare  diminuzione  del  nolo. 

660.  Il  caricatore  non  può  abbandonare  per  il  nolo  le  cose  caricate  diminuite  di  prèzzo, 

o  deteriorale  per  tizio  proprio  o  per  caso  fortuito, 

661.  Se  possa  farsi  Vabhandono  delle  merci  non  deteriorate,  —  Feréhè  deve  ritenersi 

metaio, 
66S.  L'abbandono  è  pure  vietato  per  le  spese  aeeessorie  del  nolo. 

663.  Se  possa  farsi  rabband4mo  quando  le  merci  sono  deteriorate  per  colpa  del  capitano. 

664.  Del  caso  in  cui  V abbandono  può  farsi,  —  Colaggio  delle  botti  contenenti  vino,  olio 

od  altri  liquidi.  —  Ragione  della  disposizione. 

665.  Quid  se  il  colaggio  dipende  da  cattiva  costruzione  delle  botti, 

666.  Se  la  dausola  franco  da  colaggio  impedisca  al  caricatore  di  fare  raibandomo 

ddle  botti  rimaste  vuote  o  quasi  vuote. 

C69.  11  principio  che  il  caricatore  non 
può  in  nessun  caso  domandare  diminu- 
zione del  nolo,  non  era  scritto  neirOrdi- 


(1)  Op.  cit,  §  1190. 


nanza  francese  del  1681  benché  sotto 
pero  di  quella  lefi^e  la  questione  si  fosse 
presentata.  Il  prezzo  del  nolo  giusto  nelle 


(S)  Op.  eit,  §  911. 
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circostanze  in  cui  si  era  conchiuso  il  con- 
tratto poteva,  a  seconda  delle  circostanze 
in  cui  il  contratto  riceveva  la  sua  esecu- 
zione, apparire  esagerato.  Così  in  tempo 
di  guerra  il  nolo  yiene  spesso  raddoppiato. 
Gessata  la  guerra  potrà  il  caricatore  doman- 
dare diminuzione  del  nolo?  Scrìve  il  Bor- 
sari (1):  "  Vicende  dei  commercio  marittimo 
assai  violente  per  le  guerre  disastrose  che, 
in  ispecie  la  Francia,  ebbe  cogli  Inglesi, 
fornirono  interesse  alla  controversia.  Si 
vide  il  mercato  salire  e  scendere  con  rapi- 
dità spaventosa,  i  noli  altissimi:  le  merci 
che  costavano  in  proporzione,  tante  volte 
viaggio  facendo,  ribassavano  in  guisa  da 
non  compensare  il  nolo ,.  Valin,  cui  fu 
proposta  la  questione,  decise  che  in  nessun 
caso  il  caricatore  poteva  domandare  dimi- 
nuzione del  nolo.  Il  Codice  francese  adottò 
Topinione  di  Valin,  e  il  Codice  di  com- 
mercio vigente,  come  quello  del  1865  rico- 
piarono lo  stesso  principio  dal  Codice 
francese. 

Il  progetto  di  riforma,  del  Codice  di  com- 
mercio francese  sopprimeva  questa  dispo- 
sizione perchè,  essendo  il  contratto  di 
noleggio  regolato  dalle  convenzioni  delle 
parti,  è  chiaro  come  il  caricatore  non  possa 
mai  domandare  diminuzione  del  nolo  pat- 
tuito nel  contratto.  La  legge  belga  del  1879 
ha  soppresso  in  quel  Codice  di  commercio 
la  corrispondente  disposizione,  che  venne 
mantenuta,  ignoriamo  per  quali  ragioni, 
nel  Codice  vigente. 

#60.  La  seconda  regola  scritta  nell'ar- 
ticolo in  esame  è  quella  che  il  caricatore 
non  può  abbandonare  per  il  nolo  le  cose 
caricate  diminuite  di  prezzo  o  deteriorate, 
per  vizio  proprio,  o  per  forza  maggiore.  A 
questa  regola  vi  è  un'eccezione  quando  il 
vino,  l'olio  od  altri  liquidi  siano  colati. 

Secondo  l'articolo  577,  che  abbiamo  esa- 
minato, non  è  dovuto  alcun  nolo  per  le  cose 
perdute  per  naufragio  od  investimento; 
come  adunque  si  giustifica  la  disposizione 
in  esame  che  non  consente  l'abbandono 
delle  cose  caricate  diminuite  di  prezzo  o 
deteriorate  per  vizio  proprio  o  per  caso 
fortuito? 


Valin  osservava  che  a  riguardo  delle  cose 
diminuite  di  prezzo  o  deteriorate  non  vi  era 
ragione  per  rifiutare  il  diritto  d'abbandono 
non  potendosi  ritenere  dovuto  il  nolo  per 
merci  ridotte  a  non  avere  più  alcun  valore 
commerciale.  Aggiungeva  che  abbando- 
nando le  merci  nello  stato  in  cui  jbì  trova- 
vano, il  creditore  aveva  fatto  quanto  da  lui 
si  poteva  pretendere. 

Pothier  invece  osservava  che  il  capitano 
avendo  dato  esecuzione  all'obbligo  da  lui 
assunto  trasportando  le  merci,  non  poteva 
ammettersi  nel  caricatore  il  diritto  di  ab- 
bandonarle quando  pure  fossero  deterio- 
rate. È  questa  la  ragione  che  informa  la 
disposizione  in  esame;  il  fatto  del  trasporto 
condotto  a  termine  rende  esigibile  il  nolo 
e  non  si  può  sostituire  coU'abbandono  delle 
merci. 

€l»i«  La  disposizione  della  legge  è  però 
tutt'altro  che  perfetta.  Già  sotto  l'impero 
del  Codice  francese  si  era  proposto  dal 
Locré  questo  caso:  la  legge,  ei  diceva,  vieta 
l'abbandono  quanto  alle  merci  deteriorate; 
dunque  è  lecito  Tabbandono  delle  merci 
non  deteriorate  e  nel  loro  stato  d*integrìtà. 
Ammesso  il  principio  che  non  si  può  mai 
dare  la  merce  invece  del  denaro,  prezzo  del 
nolo,  è  evidente  che,  siano  o  no  le  merci 
deteriorate,  nessuna  questione  è  possibile, 
anche  perchè  quello  dell'abbandono  è  un 
modo  di  pagamento  forzato  ed  anormale 
che  non  corrisponde  ai  termini  dell'obbli- 
gazione, che  non  può  essere  autorizzato  che 
da  una  legge  espressa  ed  ispirata  all'inte- 
resse generale.  Però  sono  i  termini  precisi 
in  cui  è  concepito  l'articolo  310  del  Codice 
francese,  tradotto  letteralmente  dall'articolo 
in  esame,  che  rendono  la  questione  possi- 
bile, mentre  non  potrebbe  sorgere  quando 
si  fosse  detto  che  in  nessun  caso  si  poteva 
dal  caricatore  abbandonare  le  cose  caricate 
in  correspettivo  del  nolo,  come  si  è  fatto 
all'articolo  617  del  Codice  di  commercio 
germanico  ove  è  disposto  che  il  noleggiante 
non  è  tenuto  a  ricevere  le  merci  in  luogo 
di  pagamento  tanto  se  siano,  quanto  se  non 
siano  danneggiate  o  guaste. 

Coir  abbandono  vietato  dalla  legge  non 


(1)  Op.  cit,  g  170i. 
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bisogna  confondere  il  rifiuto  di  ricevere  le 
cose  caricate  da  parte  del  destinatario.  Si 
ricade  allora  nella  disposizione  delFarti- 
colo  579;  quella  in  esame  non  è  che  la  ri- 
produzione della  regola  generale  che  cUiud 
prò  alio  non  datur  invito  creditore. 

C99.  La  legge  vieta  l'abbandono  come 
mezzo  pel  caricatore  di  liberarsi  dal  nolo, 
ma  essendo  identica  la  ragione  di  decidere, 
deve  ritenersi  vietato  l'abbandono  anche 
nel  caso  che  mediante  lo  stesso  volesse  il 
caricatore  liberarsi  dalle  obbligazioni  in- 
contrate dal  capitano  per  spese  straordi- 
narie occorse  al  carico. 

OC3.  Crediamo  pure  vietato  Tabban- 
dono  quando  le  merci  fossero  deteriorate 
per  colpa  del  capitano.  La  regola  è  che  le 
cose  caricate  non  possono  essere  abbando- 
nate pel  nolo,  e  vige  pure  nel  caso  in  cui 
per  colpa  del  capitano  fosse  il  deteriora- 
mento avvenuto.  Egli  potrà  essere  tenuto 
a  risarcire  i  danni  dal  suo  operato  derivati 
alle  merci,  ma  non  a  ricevere  cose  diverse 
in  luogo  del  nolo. 

SS4.  Vediamo  ora  delFeccezione  scritta 
alla  regola  testé  esaminata.  La  stessa  non 
si  applica  se  si  tratta  di  liquidi  contenuti  in 
botti  rimaste  vuote  o  quasi  vuote  al  termine 
del  viaggio. 

Secondo  alcuni  interpreti  delFOrdinanza 
la  ragione  per  cui  si  permetteva  l'abban- 
dono pel  nolo  .corrispondente  alle  botti 
rimaste  vuote  o  quasi  vuote  consisteva  in 
ciò  che  il  fatto  della  colatura  e  dispersione 
dei  liquidi  dipendeva  quasi  sempre  dalla 
colpa  del  capitano  e  dell'equipaggio.  Pothier 
osservava  che,  dispersi  i  liquidi  contenuti 
nelle  botti,  manchi  Poggetto  del  trasporto, 
cessa  perciò  il  diritto  ai  nolo.  Altri,  tra  i 
quali  Boulay  Paty,  osservano  che  ciò  segue 
per  analogia  a  quanto  avviene  nel  caso  di 
naufragio.  Secondo  il  Borsari  la  ragione 
della  disposizione  è  questa.  La  legge  affida, 
in  particolar  modo,  al  capitano  la  custodia 
delle  merci  liquide  contenute  in  botti,  e 
presume  che  il  sinistro  avvenimento  pro- 
venga da  negligenza  del  capitano,  il  quale 

-  -  -  - 

(1)  Op.  cit,  f  787. 


perciò  perde  il  diritto  al  nolo  per  la  parte 
corrispondente  alle  botti  che  sono  rimaste 
vuote  o  quasi  vuote;  un  semplice  colaggio 
non  autorizzerebbe  perciò  l'abbandono. 

Secondo  l'Ascoli  (1)  l'articolo  581  non 
può  essere  invocato  che  quando  lo  spandi- 
mento  totale  o  quasi  totale  delle  botti  pro- 
venga da  caso  fortuito  o  da  forza  maggiore; 
se  dipende  da  colpa  del  capitano  o  dell'equi- 
paggio, il  capitano  sarà  tenuto  ai  danni,  ma 
il  nolo  intero  sarà  dovuto.  A  sommesso  av- 
viso nostro  perchè  vi  sia  diritto  all'abban- 
dono basta  che  si  verifichi  l'esistenza  di  botti 
vuote  0  quasi  vuote.  Cessa  allora  di  essere 
dovuto  il  nolo,  concorrendovi  la  colpa  del 
capitano  o  delle  altre  persone  dell'equi- 
paggio; potrà  il  capitano  essere  tenuto 
ai  danni.  Questa,  e  non  altra,  ci  pare  sia  la 
portata  della  legge. 

G€5.  Ma  se  il  colaggio  del  liquido  fu 
cagionato  dalla  cattiva  costruzione  e  condi- 
zione dei  recipienti  in  cui  era  contenuto 
sarà  la  disposizione  in  esame  applicabile? 
Noi  lo  crediamo  ;  il  capitano  quando  riceve 
a  bordo  le  botti  contenenti  i  liquidi,  è  tenuto 
ad  accertarsi  del  loro  stato  di  conservazione, 
e  quando  nulla  risulti  al  momento  del  ca- 
rico, deve  ritenersi  essere  il  colaggio  acca- 
duto per  caso  fortuito  o  per  forza  maggiore 
od  altra  causa  e  perciò  proclamarsi  il  di- 
ritto all'abbandono.  Con  ragione  il  Bor- 
sari (2)  per  respingere  la  contraria  teoria 
insegnata  dal  Pothier  che  in  tal  caso  pone 
la  responsabilità  a  carico  del  noleggiatore, 
osserva:  che  dopo  l'avvenimento  si  do- 
vrebbe fare  una  lite  per  verificare  lo  stato 
primitivo  dei  vasi,  e  il  capitano  opporrà 
sempre  il  vizio  originale  della  loro  costru- 
zione e  del  loro  stato  di  custodia.  Dopo  le 
scosse  di  una  lunga  navigazione,  i  vasi  vi- 
nari si  trovano  in  cattivo  stato  e,  a  vederli, 
daranno  ragione  al  capitano;  come  faranno 
i  noleggiatori,  di  luogo  e  di  tempo  lontani, 
a  far  la  prova  contraria?  La  presunzione 
della  bontà  della  custodia  e  dei  mezzi  usati 
dai  caricatori  a  difesa  delle  proprie  merci 
al  tempo  della  consegna  a  bordo,  è  fon- 
data sul  non  essere  le  stesse  state  respinte 
dal  capitano. 

(2)  Op.  cit,  n.  1107. 
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Ctt6.  Nei  conlraUi  di  noleggio  e  nelle 
polizze  di  carico  è  d'uso  frequente  la  clau- 
woìaL  franco  da  colaggio. 

Questa  clausola  potrà  impedire  al  cari- 
catore di  fare  l'abbandono  dal  capoverso 
deirarticolo  581  consentitogli  ? 

L'articolo  617  del  Codice  di  commercio 
germanico  dice  espressamente  che  il  diritto 
di  abbandono  non  è  escluso.  E  così  pure 
dovrà  decidersi  secondo  il  Codice  nostro 
benché  la  legge  nulla  al  riguardo  disponga 
perchè  questa  clausola  come  abbiamo  os- 
servato non  ha  che  lo  scopo  di  limitare  la 


responsabilità  che  incombe  al  capitano  di 
fronte  ai  carrcatori,  e  come  venne  espres- 
samente stabilito  nel  congresso  internazio- 
nale di  diritto  marittimo  di  Genova  del 
1882:  "  le  clausole  franco  di  rottura,  franco 
da  avarìe,  franco  di  colaggio  o  qualsiasi 
altra  equivalente  inserta  in  questa  polizza 
avranno  per  effetto  di  liberare  il  capitano 
dal  rispondere  delle  rotture  delle  cose  fra- 
gili 0  soggette  a  fàcile  deterioramento  o  a 
colaggio,  tranne  che  sia  provata  la  colpa 
di  esso,  o  di  qualsiasi  altra  persona  dd« 
l'equipaggio  ,. 


CAPO  IV. 
Dei  passeggieri. 

Art.  589. 

Il  contratto  di  noleggio  per  trasporto  di  passeggieri,  in  mancanza 
di  convenzioni  speciali,  sì  regola  secondo  le  seguenti  disposizioni. 

Sommario. 

667.  Del  trasporto  dei  passeggieri,  —  Ragione  delle  disposizioni  contenute  in  questo 

titolo. 

668.  Disposizioni  del  Codice  per  la  marina  mercantile  relative  al  trasporto  dei  pas* 

seggieri. 


CS9.  Le  disposizioni  delle  quali  dob- 
biamo intraprendere  il  commento,  riflet- 
tenti il  trasporto  dei  passeggieri,  vennero 
introdotte  nel  codice  di  commercio  del  1865, 
non  si  lecevano  anteriormente  in  nessuno 
dei  codici  dei  vari  Stati  italiani  modellati 
tutti  su  quello. francese,  nel  quale  manca 
ogni  disposizione  ai  riguardo. 

Molte  legislazioni  straniere  hanno  nei 
loro  codici  di  commercio  disciplinato  la 
materia  del  trasporto  dei  passeggieri  non 
solo  in  vista  dell'ordine  pubblico  e  della 
sicurezza  delle  persone  ma  per  regolare, 
in  mancanza  di  convenzione  delle  parti,  le 
forme  e  gli  effetti  del  contratto.  11  Codice 
olandese  se  ne  occupa  agli  art.  521  a  533,  il 
Codice  germanico  agli  art.  665-679,  quello 
del  Chili  agli  articoli  1067-1083,  quello  del 
Brasile  agli  articoli  629-632,  quello  del 
Basso  Canada  art.  2461 -2467,  la  legge  Belga 
del  21  agosto  1879  agli  art.  120-133. 


In  sostanza  la  legge  nostra  lascia  che  le 
parti  regolino  come  meglio  credono  il  con- 
tratto di  trasporto  dei  passeggieri  ;  è  solo, 
in  mancanza  di  convenzione,  che  sotten- 
trano le  disposizioni  che  dobbiamo  esa- 
minare. 

Preparandosi  il  Codice  di  commercio 
cessato  la  Commissione  di  revisione  si 
propose  di  non  parlare  che  dei  passeggieri 
sulle  navi  a  vela,  non  degli  altri  t  quali 
vanno  meglio  compresi  in  queUe  disposi" 
zioni  speciali  in  cui  debbono  essere  regolati 
i  passeggieri  sulle  ferrovie.  Aggiungendo 
alle  disposizioni  del  Codice  di  commercio 
albertino  un  titolo  per  regolare  il  con- 
tratto di  trasporto  dei  passeggieri  si  osser- 
vava dai  proponenti:  *  La  sezione  proposta 
prevede  i  casi  di  rottura  o  ritardo  del 
viaggio  0  prima  che  questo  sia  cominciato 
o  durante  il  medesimo  nella  triplice  ipotesi 
di  volontà  0  fatto  delpasseggiero,  di  volontà 
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0  fatto  del  capitano,  di  forza  maggiore  o 
caso  fortuito  che  non  riguardi  la  persona 
deWuno  0  delValtro  contraente:  e  la  dimi- 
nuzione del  nolo  o  il  pagamento  della  to- 
talità del  medesimo,  o  la  risoluzione  del 
contratto  o  il  rifacimento  dei  danni  si  sono 
stabiliti  secondo  la  diversità  dei  casi  anzi- 
detti, cercando  sempre  che  a  spirito  di 
equità  fosse  informata  la  legge  ,. 

Il  codice  del  1865  all'art.  418  disponeva: 
*  il  contratto  di  noleggio  per  trasporto  di 
passeggieri  a  bordo  di  navi  a  vela  è  rego- 
lato, in  mancanza  di  convenzioni  speciali, 
dalle  seguenti  disposizioni.  Il  Codice  tì* 
gente  tratta  invece  genericamente  di  con- 
tratto di  noleggio  per  trasporto  di  passeg- 
gieri. Le  ragioni  della  variante  sono  così 
riassunte  nei  Terbalidella  Commissione  del 
1869  ,.  n  presidente  riferisce  intomo  alle 
disposizioni  contenute  nel  capo  IV  del 
titolo  IV  del  Codice  vigente  sotto  la  rubrica 
Dei  passeggieri, 

*  Quel  capo  fu  aggiunto  dalla  Commis- 
sione, che  nel  1865  ha  elaborato  la  riforma 
del  Codice  albertino,  e  regola  soltanto  il 
trasporto  dei  passegi^ieri  sulle  navi  a  vela. 
Per  Tuniformità  del  concetto  adottato  nelle 
disposizioni  dei  tre  primi  capi  di  questo  ti- 
tolo sarebbe  forse  opportuno  che  le  dispo- 
sizioni deirultimo  di  essi  fossero  applica- 
bili anche  alla  navigazione  a  vapore. Questo 
fu  anche  un  desiderio  accennato  da  alcuni 
tribunali  e  camere  di  commercio  in  risposta 
al  terzo  dei  quesiti  proposti  nella  prece- 
dente sessione,  ma  Tattuazione  di  tale 
concetto,  senza  una  precisa  conoscenza 
dei  rapporti  speciali,  che  si  manifestano 
nella  pratica  della  navigazione  a  vapore, 
potrebbe  condurre  alPadozione  di  disposi- 
zioni non  affatto  corrispondenti  ai  bisogni 
reali.  Ritenuto  pertanto  che  la  giurispru- 
denza non  esiterà  ad  applicare  le  disposi- 
zioni di  questo  capo,  anche  alla  naviga- 
zione a  vapore,  ogni  qualvolta  le  condizioni 
di  essa  lo  permettano,  la  Commissione  de- 
libera di  conservare  la  limitazione  sancita 
dalPart.  418  del  Codice  vigente,  e  procede 
all'esame  delle  disposizioni  che  ad  esso 
precedono. 

*  Gli  art.  419  e  420  regolano  la  conse- 
guenza della  rottura  del  viaggio  tanto 
prima  che  dopo  la  partenza  della  nave,  per 


volontà  del  passeggiere,  per  fatto  del  capi- 
tano, pel  caso  fortuito  che  colpisce  il  pas- 
seggiere o  che  riguarda  la  nave,  e  le  solu- 
zioni date  nei  vari  casi  sembrano  conformi 
ai  principi. 

*  L'art.  421  riguarda  le  conseguenze  dei 
ritardi  frapposti  alla  partenza  della  nave,  e 
concilia  egualmente  l'interesse  dei  pas- 
seggieri con  quelli  del  capitano,  sicché, 
dopo  accurato  esame  il  relatore  propone  e 
la  Commissione  approva  che  quelle  dispo- 
sizioni siano  mantenute  come  segue,  negli 
art.  418,  419,  420, 421  ,. 

Però  nella  stessa  adunanza  in  cui  ve* 
niva  presa  tale  deliberazione  la  Gommis» 
sione  ritornava  ad  occuparsi  del  trasporto 
dei  passeggieri,  prendendo  ad  esame  gli 
studi  speciali  fatti  in  proposito  dal  senatore 
Casaretto.  Così  recita  il  verbale:  '^  il  pre- 
sidente ricorda  che,  allorquando  nella  tor- 
nata del  27  dicembre  p.  p.  si  studiarono  le 
disposizioni  del  capo  IV  del  tìtolo  IV  lib.  II 
del  Codice  vigente,  relative  al  contratto  di 
noleggio  per  trasporto  di  passeggieri^  non 
si  è  creduto  opportuno  di  mettere  mano 
alle  modificazioni  necessarie  a  rendere  ap- 
plicabili quelle  disposizioni  alla  naviga- 
zione a  vapore.  L'insufficienza  delle  nozioni 
offerte  dai  tribunali  e  dalle  camere  di  com- 
mercio in  risposta  al  terzo  dei  quesiti 
proposti  al  loro  studio  e  la  tema  che  la 
riforma  potesse  riuscire  meno  corrispon- 
dente ai  bisogni  reali,  determinarono  quella 
deliberazione.  Essendosi  però  lungamente 
esaminato  questo  argomento  nelle  confe- 
renze tenute  nei  giorni  decorsi  col  distinto 
funzionario  delegato  dal  Ministero  della 
marina,  in  conformità  della  comunicazione 
espressa  al  numero  814  verb.,  Tesponente 
si  è  persuaso,  che  le  disposizioni  del  Co- 
dice vigente,  quali  vennero  riprodotte  con 
lievi  modificazioni  nel  progetto,  devono 
essere  rivedute,  perchè  esse  non  riescono 
nella  pratica  di  alcun'utilità,  giacché  con- 
templano la  sola  navigazione  a  vela  ed  il 
caso  di  trasporto  di  passeggieri  sulle  navi 
a  vela  é  ora  rarissimo;  ed  inoltre  le  leggi 
ed  i  regolamenti  speciali  al  trasporto  dei 
passeggieri  sulle  navi  a  vapore,  alle  quali 
accenna  Tart.  425  del  Codice  vigente,  non 
furono  mai  pubblicati  sicché  attualmente  i 
rapporti  giuridici  fra  i  passeggieri  e  le  so- 
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cietà  che  esercitano  la  navigazione  a  vapore 
sono  totalmente  abbandonati  alle  conven- 
sioni  delle  parti,  ed  anzi  quasi  esclusiva- 
mente rimesse  alle  condizioni  d'imbarco 
arbitrariamente  fissate  dalle  società,  che 
spesso  tengono  il  monopolio  di  fatto  in 
quei  servizi.  Alla  proposta  del  relatore  si 
associa  Ton.  Gasaretto,  il  quale  riconosce 
la  piena  sussistenza  degli  accennati  incon- 
venienti,  e  crede  che  ad  essi  sarebbe  in 
gran  parte  provveduto  se  le  disposizioni, 
che  nel  Codice  vigente  riguardano  il  solo 
trasporto  dei  passeggieri  sulle  navi  a  vela, 
venissero  applicate  anche  alla  navigazione 
a  vapore,  ogni  qualvolta  le  parti  non  aves* 
sero,  con  convenzioni  speeitdi,  regolato  di- 
versamente i  loro  diritti.  Poche  sono,  oltre 
a  ciò,  le  modificazioni  delle  quali  esse  pos- 
sono aver  bisogno. 

*  Queste  idee  sono  accolte  dalla  Commis- 
sione, la  quale  in  base  ad  esse  delibera  che 
nell'art.  418  dei  Codice  vigente  e  ripro- 
dotto nell'art.  115  prog.  approvato  al  n.  610 
verb.  si  omettano  le  parole  a  bordo  di  navi 
a  vela  ,. 

M(S.  Non  sarebbero  completi  questi 
cenni  intorno  al  contratto  di  noleggio  per 
trasporto  di  passeggieri,  se  prima  di  esa- 
minare le  disposizioni  del  titolo  in  esame 
che  quello  regolano  in  mancanza  di  con- 
venzioni speciali,  non  facessimo  parola 
delle  disposizioni  del  Codice  della  marina 
mercantile  che  lo  stesso  governano,  e  che 
riguardano  principalmente  l'ordine  pub- 
blico e  l'interesse  amministrativo,  e  come 
tali  si  applicano  atuttele  navi  che  traspor- 
tano passeggieri  siano  esse  nazionali  op- 
pure estere  (1). 

Cosi  è  disposto  che  il  trasporto  dei  pas- 
seggieri su  navi  a  vela  ed  a  vapore  è  soggetto 
a  particolare  ispezione  e  vigilanza  per  parte 
dell'autorità  marittima  nello  Stato,  e  delle 
autorità  consolari  all'estero  (2).  Non  si  pos- 
sono imbarcare  su  di  una  nave  più  di  un 
determinato  numero  di  passeggieri,  e  la 
nave  deve  essere  adatta  al  trasporto,  essere 
capace  di  contenere  le  provviste  dei  viveri 


(1)  Art.  91  Codice  per  la  marina  mercantile. 

(2)  Art.  85      Id.  id. 

(3)  Art.  86     Id.  id. 


ed  avere  i  posti  necessari  per  la  loro  con- 
servazione, essere  dotata  di  battelli  ed  at* 
(rezzi  di  salvamento  (3). 

L'autorità  sanitaria  potrà  vietare  l'im- 
barcodi  individui  ammalati  o  convalescenti 
di  lunga  e  grave  malattia,  qualunque  sia 
la  natura  del  viaggio  ed  il  numero  delle 
persone  imbarcate  (4).  L'imbarco  di  indi- 
vidui idioti,  sordomuti,  ciechi  o  storpi,  o  di 
giovinetti  minori  degli  anni  diciotto  non  è 
permesso  che  quando  sieno  accompagnati 
da  parenti  o  tutori,  o  vi  sia  persona  che 
offra  guarentigia  per  la  dovuta  assistenza 
durante  il  viaggio  e  per  la  loro  sussistenza 
all'arrivo  nel  luogo  di  destinazione  (5). 

Due  disposizioni  principalmente  occorre 
notare,  quelle  del  capoverso  dell'art.  87  e 
altra  contenuta  nell'art  88.  Nel  caso  che 
una  persona  imbarcata  dovesse  essere  la- 
sciala a  terra  a  causa  di  malattia,  sarà 
pure  sbarcata  la  sua  famiglia  ove  lo  ri- 
chieda e  verrà  loro  restituito  il  nolo. 
Quando  invece  una  persona  imbarcala 
commettesse  gravi  disordini  o  recasse  mo- 
lestia, o  potesse  far  male  alla  gente  di 
bordo,  la  stessa  non  ha  diritto  alla  resti- 
tuzione del  nolo  che  già  avesse  pagato. 

Queste  disposizioni  diceva  la  Relazione 
ministeriale  sul  progetto  di  Codice  per  la 
marina  mercantile  del  1863,  *  sono  dirette 
a  regolare  tanto  il  trasporto  di  veri  viag 
giatori  quanto  quello  degli  emigranti 
Foche  disposizioni  avrebbe  a  dare  il  legisla 
tore  per  regolare  il  trasporto  dei  passeg 
gieri  viaggiatori.  Il  viaggiatore  è  una  per 
sona  che  spende  ed  esige  di  essere  bene 
servita:  il  trasporto  perciò  di  tali  persone 
si  fa  con  buoni  piroscafi  e  generalmente 
l'interesse  privato  dello  speculatore  è  sti- 
molo bastante  a  fare  provvedimenti  di  si- 
curezza e  comodità  del  viaggiatore.  Ma  lo 
stesso  non  avviene  pel  trasporto  di  passeg- 
gieri emigranti. 

'^  L' emigrante  è  l'individuo  che  nato  nella 
miseria  o  bersagliato  dalla  fortuna  abban- 
dona una  patria  dove  non  c'è  posto  per 
lui,  e  va  cercando  fortuna  al  di  là  dell'A« 
tlantico.  Per  esso  che  non  ha  mezzi  pecu* 

(4)  Art.  87  Codice  per  la  marma «lercantilet 


(5)  Art.  88     Id. 
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aiari,  non  ci  sono  piroscafi;  rihdustria 
marittima  non  gli  offre  che  bastimenti  a 
▼eia.  Egli  prende  imbarco  colla  moglie  e 
coi  figli  lattanti  sopra  un  clipper  di  cui  non 
ha  veduto  se  non  che  i  pomposi  mani* 
fosti  sulle  cantonate  del  suo  yillaggio.  Non 
è  perciò  da  confidare  né  sulla  sua  espe- 
rienza, né  nell'interesse  che  possa  avere 
Tarmatore  a  servire  bene  i  suoi  avventori: 
rimo  cerca  la  minore  spesa,  Paltro  i  mag- 
giori risparmi. 

"  L'avidità  degli  armatori  che  ha  pro- 
cacciato al  trasporto  degli  emigranti  il 
nome  di  tratta  dei  bianchi,  fu  cagione  in 
questi  ultimi  tempi  che  i  governi  provve- 
dessero con  apposite  leggi  al  trattamento 
delle  persone  imbarcate  ,. 

Quanto  poi  all'essere  le  navi  estere  as- 
soggettate come  quelle  nazionali  alle  re- 
gole di  polizia  nel  Codice  prescritte  si 
leggeva  in  quella  Relazione:  *  Le  disposi- 
zioni del  presente  capitolo  sono  dirette  a 
colpire  anche  i  bastimenti  di  bandiera 
estera.  Le  leggi  di  polizia  e  di  ordine  pub- 
blico, per  legge  di  diritto  intemazionale, 
obbligano  tutti  coloro  che  si  trovano  nello 
Stato.  Né  questa  regola  soffre  eccezione 
pei  bastimenti  che  si  trovano  a  trafficare 
in  porti  nazionali,  perchè  il  privilegio  del- 
l'estraterritorialità  dei  bastimenti  mercan- 
tili è  per  diritto  internazionale  escluso,  ogni 
qualvolta  si  tratti  di  leggi  di  ordine  pub- 


blico e  in  ispecie  di  leggi  doganali,  sani- 
tarie e  di  polizia.  Si  aggiunga  che  le  leggi 
analoghe  pubblicate  negli  altri  Stati,  così 
d'Europache  d'America,  colpiscono  espres- 
samente anche  i  bastimenti  esteri,  e  fra 
questi  Stati  vi  sono  non  solo  quelli  che 
hanno  preso  parte  alla  convenzione  sani- 
taria intemazionale  di  Parigi,  ma  anche 
altri  che  non  presero  parte  a  quella  con- 
venzione, come  per  esempio  gli  Stati 
Uniti. 

'  Segno  evidente  che  il  diritto  di  assog- 
gettare i  bastimenti  esteri  a  certe  condi- 
zioni per  l'imbarco  degli  emigranti  è 
praticamente  riconosciuto  .. 

La  legge  parla  di  contratto  di  noleggio 
per  trasporto  di  passeggieri  ;  dovrà  anche 
a  questo  contratto  applicarsi  la  disposi- 
zione generale  dell'art.  547  pel  quale  il 
contratto  di  noleggio  dev'essere  fatto  per 
iscrìtto?  Noi  crediamo  che,  benché  l'og- 
getto del  contratto  sia  diverso,nel  trasporto 
di  merci  e  in  quello  dei  passeggierì,  la 
regola  sia  quella  scrìtta  in  generale  per 
tutti  i  contratti  di  noleggio  che  devono 
farsi  per  iscritto;  in  altri  termmì  perché 
possano  al  contratto  di  trasporto  di  pas- 
seggieri applicarsi  le  regole  scritte  negli 
articoli  che  dovremo  esaminare  e  che  de- 
vono applicarsi,  in  difetto  di  particolare 
convenzione,  occorre  uno  scritto  che  del 
contratto  faccia  fede. 


Art.  583. 

Quando  il  viaggio  è  rotto  prinfia  della  partenza  della  nave: 

i^  Se  il  passeggiere  non  si  rechi  a  bordo  a  tempo  opportuno, 
è  dovuto  al  capitano  l'intiero  nolo  ; 

2^  Se  il  viaggio  è  rotto  per  dichiarazione  del  passeggiere,  per 
morte,  malattia  od  altro  caso  fortuito  o  di  forza  maggiore  riguardante 
la  sua  persona,  è  dovuta  la  metà  del  nolo,  dedotte  le  spese  di  vitto  per 
la  presunta  durata  del  viaggio,  ove  queste  siano  comprese  nel  nolo,  salve 
te  eorrispondenti  disposizioni  delle  leggi  marittime  ; 

S^  Se  è  rotto  per  fatto  del  capitano,  il  passeggiere  ha  diritto  al 
risarcimento  dei  danni; 

4^  Se  è  rotto  per  caso  fortuito  o  per  forza  maggiore  riguardante 
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la  nave,  il  contratto  è  risoluto  colla  restituzione  del  nolo  anticipato,  ma 
non  si  fa  luogo  ad  indennità,  né  per  Tuna,  né  per  Taltra  parte. 


669.  SoUura  del  vMggio  prima  déUa  partenza  della  nave.  —  Fondamento  della  dispo- 
sizione ddV articolo  583. 
670«  Rottura  del  viaggio  per  fatto  dd  passeggiere. 

671.  Rottura  dd  viaggio  per  fatto  del  capitano. 

672.  Rottura  del  viaggio  per  caso  fortuito  o  per  forza  maggiore. 


••S.  11  Codice  di  commercio  del  1865 
all'art  419  par  contemplando  la  rottura 
del  viaggio  prima  della  partenza  della 
nave,  la  disciplinava,  a  seconda  dei  casi, 
in  modo  alquanto  diverso  dall'art  583.  In- 
fatti se  il  viaggio  era  rotto  per  volontà  del 
passeggiero  era  dovuta  al  capitano  la  metà 
del  nolo,  se  era  rotto  per  morte,  malattia, 
o  altro  caso  di  forza  maggiore  riguardante 
la  persona  del  passeggiere,  era  dovuto  il 
quarto  del  nolo,  dedotte  le  spese  di  vitto 
per  la  presunta  durata  del  viaggio,  quando 
queste  spese  sono  comprese  nel  nolo.  Fu 
la  Commissione  del  1869  a  introdurre  nel 
testo  del  Codice  le  modificazioni  che  oggi 
sono  in  vigore,  e  questo  essa  fece,  su  pro- 
posta del  senatore  Casaretto,  il  quale  os- 
servava "che  nel  caso  di  rottura  del  viaggio 
prima  della  partenza  della  nave,  la  dispo- 
sizione delPart  419  non  è  in  armonia  con 
quella  deirarticolo  396  riprodotta  alParti- 
colo  94  (1)  ove  è  giustamente  fatta  una  di- 
stinzione fra  il  caso  di  recesso  dichiarato, 
e  quello  d*inadempimento  di  ciò  che  in- 
combe al  noleggiatore  per  Tesecuzione  del 
contratto. 

*  Per  identità  di  ragione  dovrebbe  quindi 
conservarsi  al  passeggiere  la  facoltà  di 
recedere  dal  contratto,  pagando  la  sola 
metà  del  prezzo  di  passaggio,  ma  nulla 
giustifica  Festensione  di  tale  riduzione  anche 
al  caso  in  cui,  senz'alcun  previo  avviso,  il 
passeggiero  trascura  di  adempiere  a  ciò 
che  gli  incombe  per  Tesecuzione  del  con- 
tratto, omettendo  di  recarsi  a  bordo  a  tempo 
opportuno. 

*  Anche  Toltimo  capoverso  del  citato 
art.  419  lascia  insoluta  la  questione,  se  av- 


venendo la  rottura  del  viaggio  per  caso 
fortuito,  o  per  forza  maggiore  che  riguardi 
la  nave,  dopo  che  il  prezzo  di  passaggio 
venne  anticipato,  questo  debba  essere  re- 
stituito, sebbene  ciò  apparisca  di  tutta  giu- 
stizia .. 

Sostanzialmente  il  Codice  nostro  ripro- 
duce le  disposizioni  del  Codice  di  com- 
mercio germanico.  A  termini  dello  stesso 
il  passeggiero,  il  quale  prima  o  dopo  Tin- 
cominciamento  del  viaggio,  non  si  rechi  in 
tempo  debito  a  bordo,  deve  pagare  Tin- 
tiero  prezzo  di  trasporto,  se  il  capitano 
intraprende  o  prosegue  il*  viaggio  senza 
attenderlo  (art  667).  Se  poi  il  passeggiere, 
prima  delPincominciamento  del  viaggio, 
dichiara  di  recedere  dal  contratto  di  tras- 
porto, ovvero  muore,  od  è  costretto  a  rima- 
nere a  terra  per  malattia  o  per  un  altro  caso 
fortuito,  che  abbia  colpita  la  sua  persona, 
devesi  pagare  soltanto  la  metà  del  prezzo 
di  trasporto  (art.  668).  Brevissimi  com- 
menti, dopo  quanto  abbiamo  esposto,  in- 
torno alle  varie  disposizioni  dell'art  583, 
che  si  fondano  tutte  sul  principio  che 
abbiamo  visto  applicarsi  anche  nel  caso  di 
noleggio  di  merci,  che  chi  contrae  una 
obbligazione  deve  compierla,  né  può  rifiu- 
tarsi di  farlo;  è  solo  per  motivo  di  equità 
che  la  legge  marittima  talvolta  viene  mo- 
dificando i  vari  contratti,  ma  il  passeggiere 
come  il  noleggiatore  di  merci,  quando  si 
sono  obbligati  a  compiere  un  determinato 
viaggio  devono  adempiere  quanto  hanno 
pattuito.  All'opposto  dei  caricatori  di  merci 
i  passeggieri  anticipano  il  nolo;  perciò 
negli  effetti  pratici  Tinesecuzione  del  con- 
tratto è  diversamente  regolata.  Il  caricatore 


(I)  Art  S64  Codice  attuale. 
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di  merci  potrà  non  dovere  totalmente  o 
parzialmente  il  nolo,  il  passeggiere  avrà 
solo  diritta  alla  restituzione  di  quanto  ha 
pagato. 

09#.  Nel  caso  che  il  passeggiere  non  si 
rechi  a  bordo  a  tempo  opportuno  è  dovuto 
al  capitano  l'intiero  nolo;  la  metà  del  nolo, 
dedotte  le  spese  del  vitto  per  la  presunta 
durata  del  viaggio,  ove  queste  sieno  com- 
prese nel  nolo,  se  il  viaggiatore  dichiara 
di  rompere  il  viaggio,  ovvero  se  per  morte, 
malattia  o  altro  caso  fortuito  o  di  forza 
maggiore  il  viaggio  non  può  essere  effet- 
tuato. Nel  primo  caso  la  legge  è  giusta- 
mente più  severa  perchè  la  mancanza  di 
dichiarazione  del  passeggiere,  il  non  re- 
carsi egli  a  bordo  a  tempo  opportuno,  fa 
presumere  che  nessuna  ragione  militi  a  suo 
favore,  nel  secondo  invece,  mentre  è  giusto 
che  corrisponda  una  pena  airinesecuzione 
del  contratto  non  poteva  il  legislatore  non 
tener  conto  che  il  capitano  può  trovare 
altri  passeggierì,  e  che  Tinesecuzione  del 
viaggio  può  dipendere  da  caso  fortuito  non 
imputabile  al  passeggiere. 

^91  f  Soggitmge  Tart.  583  se  il  viaggio 
è  rotto  per  fatto  del  capitano,  il  passeg- 
giere ha  diritto  al  risarcimento  dei  danni. 
In  che  consistono  i  danni?  Crediamo,  nel 
sistema  della  legge,  che  questa,  nel  caso 
dairarticolo  in  esame  contemplato,  abbia 
inteso  significare  che,  oltre  alla  restituzione 
del  prezzo  di  trasporto  dal  passeggiere  an- 
ticipato, il  capitano  è  responsabile  dei 
danni  pervenuti  allo  stesso  perchè  il  viaggio 
non  si  è  potuto  effettuare.  Il  prezzo  del 
trasporto  o  l'ammontare  del  biglietto  di 
viaggio  in  tanto  è  dovuto  in  quanto  il  tras- 
porto si  esegue,  e  se  questo  non  avviene 
cessa  di  essere  dovuto,  ciò  è  nella  natura 
delle  cose.  Oltre  a  questo  il  capitano  dovrà 
al  passeggiere  i  danni  da  lui,  per  effetto  del 
viaggio  non  effettuato,  risentiti.  Sarà  que- 
stione di  provare  i  danni,  ma  una  volta  che 
sieno  stabiliti  non  si  potrebbe  in  guisa  al- 
cuna sostenere  che  unico  compenso  al 
viaggiatore,  che  per  colpa  del  capitano, 
non  potè  effettuare  un  determinato  viaggio 


debba  essere  il  rimborso  della  somma  da 
lui  pagata  pel  trasporto  che  doveva  effet- 
tuarsi. 

Ct16.  L'ultimo  capoverso  dell'articolo 
in  esame  dispone  che  se  il  viaggio  è  rotto 
per  caso  fortuito,  o  per  forza  maggiore  ri- 
guardante la  nave,  il  contratto  è  risoluto 
colla  restituzione  del  nolo  anticipato,  ma 
noo  si  fa  luogo  ad  indennità,  né  per  Tuna, 
né  per  l'altra  parte.  È  questa  un'applica- 
zione di  quel  principio  di  equità  che  in 
tutte  le  diverse  ipotest  dalla  legge  contem- 
plate in  questo  titolo  abbiamo  visto  appli- 
carsi. Tanto  la  forza  maggiore  che  il  caso 
fortuito  non  erano  prevedibili  né  al  capi- 
tano né  al  passeggiere,  quindi  sarebbe 
stato  ingiusto  farnericadere  le  conseguenze 
o  sul  capitano  o  sul  passeggiere.  Se  si  com- 
prende che  debba  risarcire  il  danno  colui 
che  al  fatto  dannoso  ha  dato  causa,  non  si 
comprenderebbe  come  debba  di  un  avve- 
nimento, a  lui  estraneo,  e  dalla  sua  volontà 
indipendente  rispondere  colui  che  ne  ri- 
sente a  sua  volta  e  ne  sopporta  le  conse- 
guenze dannose. 

È  questo  il  principio  che  informa  questa 
disposizione. 

Il  Codice  di  commercio  germanico  con- 
templa pure  un'altra  ipotesi,  e  dispone  che 
il  passeggiere  è  autorizzato  a  recedere  dal 
contratto,  se  scoppia  una  guerra,  in  seguilo 
alla  quale  la  nave  non  possa  più  conside- 
rarsi come  libera  e  sia  esposta  al  pericolo 
di  cattura,  ovvero  se  il  viaggio  sia  impedito  ' 
da  una  disposizione  di  prìncipe,  che  col- 
pisca la  nave.  Aggiunge  che  il  diritto  di  re- 
cesso compete  anche  al  noleggiante,  quando 
in  uno  dei  casi  precedenti  rinunci  al 
viaggio,  ovvero  la  nave  sia  destinata  prin- 
cipalmente al  trasporto  di  merci  e  debba 
abbandonare  Tintrapresa  perché  le  merci, 
senza  colpa  di  lui,  non  possono  essere  tras- 
portate. 

Benché  nelle  condizioni  odierne  della 
navigazione  sia  difficile  che  trasporti  pas- 
seggierì una  nave  principalmente  addetta 
ai  trasporti  di  merci,  pur  tuttavia  ci  pare 
che  r Ascoli  (1)  abbia  ragione  di  lamentare 
che  una  tale  disposizione  non  sia  stata  nel 


(1)  Op.  cit.)  n.   49. 
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nostro  Codice  riprodotta,  perchè  ove  il  caso 
si  presentasse  non  si  potrebbe  giungere 
alla  conclusione  della  legge  germanica  né 
per  le  disposizioni  del  nostro  Codice,  né  in 
virtù  dei  principi  generali  di  diritto,  ma 


solo  quando  il  capitano  si  fosse  usual- 
mente obbligato  sotto  condizione  che  rìu- 
scisse  ad  efifettuare  il  viaggio  pel  trasporto 
delle  merci. 


Art.  584* 

Quando  il  viaggio  è  rotto  dopo  la  partenza  della  nave: 

1^  Se  il  passeggiere  sbarca  volontariamente  in  un  porto  d^approdo 
paga  il  nolo  intiero  ; 

2^  Se  il  capitano  ricusa  di  proseguire  il  viaggio,  o  è  altrimenti  in 
colpa  dello  sbarco  del  passeggiere  in  un  porto  d'approdo,  è  obbligato  al 
risarcimento  dei  danni  ; 

3^  Se  il  viaggio  è  rotto  per  caso  fortuito  o  per  forza  maggiore 
riguardante  la  nave  o  la  persona  del  passeggiere,  il  nolo  è  dovuto  in 
proporzione  del  cammino  percorso. 

Nessun  nolo  è  dovuto  dagli  eredi  del  passeggiere  morto  in  nau- 
fragio, ma  il  nolo  anticipato  non  è  restituito. 

Sommarlo. 

673.  BoUura  del  piaggio  dopo  la  partenza  della  nave. 

674.  Rottura  per  fatto  del  passeggiere. 

675.  BoUura  per  fatto  dd  capitano. 

676.  Rottura  per  caso  fortuito  o  per  forza  maggiore. 

677.  Perchè  nessun  nolo  sia  dovuto  dagli  eredi  del  passeggiere  morto  in  naufragio. 


€9S.  Àiripotesi  esaminata  nell'articolo 
precedente,  la  legge  fa  seguire  quella  in 
cui  il  viaggio  venga  rotto  dopo  la  par- 
tenza delia  nave.  Secondo  il  Codice  di 
commercio  germanico  se  lo  scioglimento 
ha  luogo  dopo  lo  incominciamento  del 
viaggio,  il  passeggiero  deve  pagare  il  prezzo 
del  trasporto  in  proporzione  della  parte 
percorsa  di  tutto  il  viaggio. 

094*  Il  passeggiero  che  sbarca  volonta- 
riamente prima  del  termine  del  viaggio  in 
un  porto  di  approdo,  non  può  in  nessun 
caso  essere  dispensato  dal  pagare  il  nolo 
intero.  S'intenderà  volontario  lo  sbarco  del 
passeggiero,  quando  non  si  avveri  uno  di 
questi  due  fatti:  la  colpa  del  capitano  che 
obblighi  il  passeggiero  ad  abbandonare  la 
nave,  o  il  fatto  irreparabile  che  non  per- 
mette che  più  oltre  prosegua  la  navigazione. 


•96*  La  seconda  ipotesi  contemplata 
dall'articolo  584  è  quella  in  cui  il  capitano 
ricusi  di  proseguire  il  viaggio,  od  altrimenti 
sia  in  colpa  dello  sbarco  del  passeggiero 
in  un  porto  di  approdo.  Anche  in  questo 
caso,  come  in  quello  di  cui  al  precedente 
articolo,  la  legge  obbliga  il  capitano  al  ri- 
sarcimento dei  danni  dal  passeggiero  risen- 
titi i  quali  consisteranno  oltreché  nel  rim- 
borso del  nolo  già  versato  nell'indennità 
che  gli  potrà  essere  dovuta,  a  seconda  delle 
circostanze. 

69€*  È  dovuto  invece  il  nolo  proporzio- 
nale al  cammino  percorso  quando  il  viaggio 
sia  rotto  per  caso  fortùito  o  per  forza  mag- 
giore riguardante  la  nave  o  la  persona  del 
passeggiero.  Quale  sia  la  forza  maggiore 
riguardante  la  nave  abbiamo  avuto  più 
volte  occasione  di  notarlo  nel  commento 
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di  questo  titolo,  e  cioè  si  avrà  un  caso  della 
natura  indicata,  quando  la  nave  sia  impe- 
dita di  proseguire  il  viasgio;  si  avrà  un  caso 
di  forza  maggiore  riguardante  la  persona 
del  passeggiero  quando  questi  non  possa 
continuare  il  viaggio»  s'ammali  o  muoia 
durante  lo  stesso. 

G99.  In  quest'ultimo  caso  la  legge  sog- 
giunge che  nessun  nolo  è  dovuto  dagli  eredi 
del  passeggiero  morto  in  naufragio.  Ma  il 
nolo  anticipato  non  è  restituito. 

I  principii  cui  quest'articolo  si  informa 
sono  un'applicazione  di  quelli  generali 
scritti  alla  legge  15,  §§  6  e  7  della  legge 
locati  eondueU.  Decise  la  Cassazione  di 
Milano  nella  sentenza  6  maggio  1865  (1) 
che  in  tema  di  nolo  a  viaggio  pel  trasporto 
di  un  passeggiero,  e  di  naufragio  in  nn 
punto  intermedio  non  si  applica  senz'altro 
la  regola  generale  scritta  nell'articolo  333 
del  Codice  di  commercio  circa  il  nolo  delle 
merci,  ma  è  necessario  per  ciò  dimostrare 
la  reale  utilità  risentita  dal  passeggiero; 
altrimenti  questi  non  deve  alcun  nolo  ed 
ove  lo  abbia  anticipato  in  tutto  od  in  parte 
è  in  diritto  di  ripeterlo  dal  noleggiatore. 
É  importante  aver  presenti  i  motivi  di 
questa  decisione  :  *  Attesoché  il  tribunale 
di  commercio  di  Genova  risolvette,  in 
punto  di  fatto,  che  non  era  giustificato 
quanto  la  ditta  Frassinetti  sosteneva,  d'aver 
essa,  cioè,  in  occasione  del  naufragio  avve- 
nuto, offerto  al  Bruzzone  altra  nave  per  pro- 
seguire il  viaggio  sino  a  Buenos-Ayres  :  ma 
che,  costretto  egli  a  rimpatriare,  nessun  van- 
taggio dal  trasporto,  in  quelle  località  dalle 
isole  di  Capo  Verde,  erasi  per  lui  verificato. 

*  Atteso  in  diritto,  che  il  disposto  dell'ar- 
ticolo 333  del  Codice  di  commercio  vigente 
non  è  che  una  speciale  applicazione  alle 
merci  in  tema  di  noleggio  dei  generali  prin- 
cipii stabiliti  nella  L.  15,  §§  6,  7,  fT.  locati^ 
pei  quali,  conforme  alla  più  retta  interpre- 
tazione della  pratica  giurisprudenza,  non 
era  dovuta  mercede  veruna  al  locatore 
delle  opere,  come  ad  esempio  al  vetturale, 
quando  egli  non  avesse  disimpegnato  l'as- 
sunto incarico,  sia  pure  per  forza  maggiore 
da  esso  patita:  e  poco  eragli  dovuto  e  prò 


rata  dell'opera  prestata,  quando  tale  opera 
parzi«ria  avesse  recato  un  efifettivo  profìtto 
o  utilità  al  conduttore. 

*  Che  se  questa  utilità  era  concepibile 
a  priori  come  regola  generale  a  riguardo 
delle  merci  salvate  in  tema  dì  naufragio  oc- 
corso pendente  il  viaggio  marittimo,  perchè 
il  noleggiatore  che  trovasi  ad  avere  le  sue 
merci  più  o  meno  avvicinate  al  porto  di  de- 
stinazione ordinariamente  profìtta  sempre, 
risparmiandolo,  di  quel  nolo  che  corri- 
sponde al  già  percorso  cammino:  e  se  potè 
quindi  suggerire  come  giusta  norma  al  le* 
gislatore  il  diritto  pel  noleggiatane  al  nòlo 
ad  ratam  itineris,  questa  non  poteva  del 
pari  cosi  generalmente  estendersi  al  nolo 
del  passeggiero. 

*  Che  di  vero  l'utilità  per  questo  in  caso 
di  naufragio  di  trovarsi  scampato  in  un 
porto  intermedio,  non  poteva  ritenersi 
come  regola  costante  ritenuta  la  essenziale 
differenza  tra  la  persona  e  le  merci,  pei  bi- 
sogni di  ricovero  e  di  alimenti  a  riguardo 
della  prima  per  la  maggiore  o  minore  vigi- 
lanza correlativamente  al  tempo  ed  alle 
mire  delFintrapreso  viaggio,  ed  altre  sva- 
riate circostanze:  ma  riescir  doveva  ele- 
mento assai  più  eventuale  e  variabile,  ra- 
gione per  cui  il  legislatore  non  parlò  di 
passeggieri,  lasciandone  il  tema  in  dispo- 
sitione  juris  communia  giusta  il  criterio  dei 
principii  sovraindicati. 

*  Che  pertanto  la  possibile  applicabilità 
di  quest'articolo  in  astratto  anche  al  pas- 
seggiero, verificandosi  l'utilità  non  realiz- 
zossi  in  concreto  pel  Bruzzone  a  fronte  di 
quelle  circostanze  di  fatto  stabilite  dal  tri- 
bunale, esclusive  per  lui  di  un'utilità  qua- 
lunque, per  modo  che  verificherebbesi  falsa 
applicazione  dell'articolo  333  suddetto  che 
venne  anzi  disapplicato,  e  legale  rappre- 
senterebbe la  distinzione  fra  merci  e  pas- 
seggieri dal  tribunale  stabilita. 

*  Attesoché  cadono  pure  cosi  le  pretese 
violazioni  dei  principii  circa  l'adempimento 
delle  obbligazioni  e  circa  la  prestazione 
del  caso  fortuito,  perchè  questo  verificatosi 
nella  nave  naufragata  propria  del  noleggia- 
tario,  mentre  invece  di  tali  principii  sareb- 
beai  fatta  la  più  retta  applicazione. 


(1)  Causa  Fr«8Si  netti*  Brassooe  {Bettimi^  1865,  pag.  288). 
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*  Che  trattandosi  poi  di  nolo  a  viaggio 
per  un  prezzo  fìsso,  compreso  il  manteni* 
mento  del  passeggiero,  mal  vorrebbesi  di- 
stinguere tra  Tali  mento  e  il  trasporto, 
quando  il  tribunale  che  pur  disse  non  pro- 


vata Tofferta  di  altra  nave  per  proseguire 
a  Buenos-Ayres  escluse  ogni  e  qualunque 
utilità  per  Bruzzone  e  quindi  ogni  possibile 
locupletazione  per  lui  in  pregiudizio  della 
Ditta  ricorrente  9* 


Art.  585. 

In  caso  di  ritardo  nella  partenza  della  nave,  il  passeggiere  ha  diritto 
airalloggio,  ed  anche  al  vitto  a  bordo  durante  il  ritardo,  se  il  vitto  è 
contìpreso  nel  nolo,  oltre  il  risarcimento  dei  danni  quando  il  ritardo  non 
sia  derivato  da  caso  fortuito  o  da  forza  maggiore. 

Se  il  ritardo  eccede  dieci  giorni,  il  passeggiere  può  inoltre  scio- 
gliere il  contratto,  e  in  questo  caso  il  nolo  deve  restituirsi  per  intiero. 

Se  il  ritardo  è  cagionato  da  tempo  cattivo,  lo  scioglimento  del 
contratto  per  parte  del  passeggiere  non  ha  luogo,  se  non  colla  perdita 
di  un  terzo  del  nolo. 

La  circostanza  del  tempo  cattivo  è  riconosciuta  e  dichiarata  dal- 
Tufficiàle  deiramministrazione  della  marina. 


Sommario* 

678.  Ritardo  nella  partenza  della  nave,  —  Conseguenze  rispetto  ai  passeggieri. 

679.  Conseguenze  del  ritardo  se  questo  non  eccede  i  dieci  giorni.  —  Diritti  dei  pai- 

seggieri. 

680.  Ritardo  eccèdente  i  dieci  giorni, 

681.  Facoltà  di  domandare  lo  scioglimento  del  contratto  prima  che  siano  spirati  i 

dieci  giorni. 


C99.  Vediamo  ora  dei  ritardi  alla  par- 
tenza. La  legge  contempla  il  ritardo  entro 
il  quale  il  passeggiero  ha  determinati  diritti 
ma  non  quello  di  domandare  la  risoluzione 
del  contratto,  e  quello  che  autorizza  una 
tale  domanda.  Il  limite  entro  il  quale  il  con- 
tratto non  può  essere  risolto  è  di  dieci 
giorni.  Durante  questo  termine  il  passeg- 
giero ha  diritto  all'alloggio  ed  anche  al  vitto 
a  bordo  durante  il  ritardo,  se  il  vitto  è 
compreso  nel  nolo.  La  Corte  di  Poitiers  nel 
30  aprile  1828,  osservava  che  la  conven- 
zione di  alimentare  il  passeggiero  è  pel  ca- 
pitano essenzialmente  aleatoria,  assogget- 
tandosi egli  implicitamente  di  fronte  ai 
viaggiatori  a  tutti  i  casi  che  possono  capi- 
tare, anche  a  quelli  di  forza  maggiore,  cosi 
in  caso  di  ritardo,  il  vitto  dei  passeggieri 


che  non  possono  riceverlo  a  bordo  deve 
essere  a  carico  del  capitano,  perchè  fosse 
altrimenti  bisognerebbe  che  la  convenzione 
avesse  previsto  il  caso  e  dispensato  il  capi- 
tano dal  fornire  il  vitto  ai  passeggieri,  rima- 
nendo lo  stesso  a  loro  carico. 

1(9 9*  L'articolo  585  prescinde  dai  patti, 
e  pone  a  carico  del  capitano  tutte  le  cause 
di  ritardo  obbligandolo  ad  alloggiare  e  a  nu- 
trire i  passeggieri  durante  tutto  il  ritardo, 
n  Codice  del  1865  alParticolo  421  aggiun- 
geva che  il  passeggiero  ha  diritto  oltre  al- 
Talloggio  e  vitto  al  risarcimento  dei  danni. 
Il  nostro  articolo  585  invece  obbliga  al  ri- 
sarcimento dei  danni  se  il  ritardo  non  di- 
penda da  caso  fortuito  o  da  forza  maggiore. 
Con  questo  evidentemente  vennero  elimi- 
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nate  molte  delle  questioni  cui  potrebbe 
dar  luogo  la  dizione,  oltre  al  risarcimento 
dei  danni,  che  lasciava  incerti  se  solo  in 
determinati  casi,  ovvero  sempre  i  danni 
fossero  dovuti.  Un*altra  innovazione  al 
Codice  precedente  è  quella  che  il  vitto  è 
dovuto  solo  quando  sia  compreso  nel  nolo. 
La  ragione  è  cosi  spiegata  dalla  Gonmiis- 
sione  del  1869:  *  La  generalità  di  questa 
disposizione  la  renderebbe  applicabile  an- 
che al  caso  in  cui  il  passeggiero  dovesse,  a 
tenore  del  contratto,  provvedere  da  sé  al 
proprio  vitto  durante  il  viaggio.  Ma  ciò  non 
può  essere,  perchè  nel  diritto  al  risarci- 
mento dei  danni  il  passeggiero  ha  Tequiva- 
lente  di  ogni  perdita  che  sofifre,  e  la  legge 
non  può  mutare  i  termini  del  contratto  «. 

Questo  d'altra  parte  rbulta  dalla  natura 
dei  rapporti  che  quest^articolo  tende  a  re- 
golare. La  legge  deve  tutelare  la  buona  fede 
dei  viaggiatori  e  il  pubblico  interesse,  quindi 
è  giusto  che  nei  casi  di  breve  ritardo  frap- 
posto alla  partenza  debba  porsi  a  carico  del 
capitano  il  mantenimento  e  l-alIoggio  dei 
viaggiatori  ;  sarebbe  però  stato  iniquo  che 
Qei  casi  in  cui  non  da  suo  fatto  ma  da  avve- 
nimenti da  lui  indipendenti  il  ritardo  era 
cagionato,  gli  si  onerasse  la  responsabilità 
dei  danni  contro  il  generale  principio  di 
diritto  che  il  debitore  non  è  tenuto  a  verun 
risarcimento  dei  danni,  quando  in  conse* 
guenza  di  una  forza  maggiore  o  di  un  caso 
fortuito  fu  impedito  di  dare  o  di  fare  ciò 
a  cui  si  era  obbligato. 

€80.  Il  secondo  capoverso  delParticolo 
in  esame  contempla  il  caso  in  cui  il  ritardo 
alla  partenza  ecceda  i  dieci  giorni.  Allora 
il  passeggiero  ha  diritto  alla  risoluzione  del 
contratto  e  gli  dev'essere  restituito  per  in- 
tiero il  nolo  da  lui  anticipato.  Nelle  attuali 
condizioni  della  navigazione  crediamo  sia 


troppo  lungo  il  termine  di  dieci  giorni.  Os- 
serva giustamente  l'Ascoli  (1),  che  sarebbe 
stato  opportuno  distinguere  tra  i  casi  di 
ritardo  alla  partenza  dei  piroscafi  e  dei 
velieri,  e  stabilire  pei  primi  un  termine  più 
breve.  Al  viaggiatore  interessa  partire  al 
più  presto  e  non  è  certo  giusto  obbligarlo 
ad  attendere  per  dieci  giorni,  per  doman- 
dare la  risoluzione  del  contratto,  mentre 
gli  sarebbe  facile  trovare  altro  mezzo  di 
trasporto,  nel  termine  entro  il  quale  egli  è, 
secondo  la  legge  nostra,  tenuto  ad  atten* 
dere  che  cessi  Tostacelo  da  cui  dipende  il 
ritardo  alla  partenza  della  nave. 

€81.  In  un  solo  caso  prima  che  decor- 
rano i  dieci  giorni  è  il  passeggiero  in  fa- 
coltà di  domandare  la  risoluzione  del  con- 
tratto e  cioè  quando  il  ritardo  è  cagionato 
da  tempo  cattivo.  In  questo  caso  però  egli 
se  può  domandare  la  risoluzione  del  con- 
tratto, deve  pur  perdere  un  terzo  del  nolo. 
Il  tempo  cattivo  di  cui  in  quest'articolo 
deve  essese  dichiarato  e  riconosciuto  dal- 
l'ufficiale dell'amministrazione  della  ma- 
rina, e  comprende  genericamente  quel  tem- 
porale che  impedisce  di  uscire  dal  porto 
senza  grave  pericolo  per  la  nave.  La  ra- 
gione per  cui  si  obbliga  il  passeggiero  a 
rinunciare  ad  un  terzo  del  nolo,  si  è  certa- 
mente quella  che  ove  si  consacrasse  il 
diritto  alla  restituzione  del  nolo  intero 
potrebbe  il  capitano  essere  grandemente 
danneggiato  ove  tutti  col  pretesto  del  cat- 
tivo tempo  abbandonassero  la  nave  e  ri- 
nunciassero al  viaggio.  Ad  evitare  questi 
inconvenienti  si  è  voluto  che  il  viaggiatore 
avesse  solo  parzialmente  diritto  alla  resti- 
tuzione del  nolo  pagato,  e  il  capitano  non 
risentisse  totalmente  il  danno  del  quale 
non  è  causa. 


Art.  596. 

La  nave  noleggiata  esclusivamente  per  trasporto  di  passeggieri  deve 
condurli  direttamente,  qualunque  ne  sia  il  numero,  nel  porto  di  destina- 
zione, facendo  gli  scali  annunciati  prima  del  contratto  di  noleggio,  e 
che  sono  di  uso  comune. 


(t)  Op.  cit,  n.  752. 
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[AKr.586i 


Se  la  nare  devia  dal  eamoiioo  o  la  rìlasdo  per  Tdonlà  o  per  fatto 
del  capitano,  i  paiseggìerì  cootiauaiio  a  rìcevere  alloggio  e  ▼iuo  a  spese 
della  fiaire  ed  baooo  dirìtio  al  nsarcimeoto  dei  daooi,  oltre  la  fMoltà 
di  molirere  il  contratto. 

Se  la  nave,  olire  i  passeggieri,  ha  earico  di  merci  o  d'altri  oggetti, 
fi  capitano  ha  bcoììk  di  lare  durante  il  viaggio  gli  approdi  necessari  per 
lo  ftcaricarneoto. 


ttSL  D^h  nave  noUgguUa  e$du9ÌvamemU  per 
pMuggUri  nd  ca$o  di  deviamento  dal 
dd  capitano» 


trasporto  di  paeoeggierL 
cammino  o  di  rUasdo 


Idei 
fatto  o  volontà 


L  Intorno  ai  diritti 
tee^/ndo  che  la  nare  sia  noleggiata  esela- 
tWamente  per  il  loro  traaporto,  orvero 
abbia  ai>che  earìeo  di  merci  si  legge  nei 
nerbali  della  Commissione  del  1869:  *  L*ar- 
tieolo  ¥H  del  Codice  vigente  provvede 
ali'interesMe  dei  passeggieri  imbarcati  sopra 
una  nave  noleggiata  esclusivamente  per  il 
loro  trasporto,  presmvendo  cb*  essi  deb- 
bano essere  condotti  direttamente  al  loro 
destino,  e  che,  in  caso  di  deviazione  o 
rilascio  non  necessario,  i  passeggieri 
Niano  nutriti  a  spese  della  nave  e  risarciti 
dei  danni,  sia  che  vogliano  proseguire  il 
viaggio,  sia  che  vogliano  risolvere  il  con« 
tratto.  Anche  questa  disposizione  viene 
mantenuta,  con  lieve  modiRcazione. 

*  Dacché  le  disposizioni  relative  al  tras- 
porto dei  passeggieri  devono  applicarsi 
anche  alla  navigazione  a  vapore,  è  d'uopo 
prevedere  il  caso,  in  essa  frequente,  che 
una  nave  trasporti  contemporaneamente 
passeggieri  ed  altro  carico,  e  così  pure  è 
necessario  di  prendere  in  considerazione 
le  condizioni  particolari,  che  in  dipendenza 
deirindole  del  commercio  esercitato  dalle 
navi  a  vapore  e  dal  loro  frequente  bisogno 
di  rifornirsi  del  materiale  necessario,  im- 
pongono ad  esse  la  necessità  di  fare  scalo 
nei  porti  intermedi.  Perciò  la  formola  del- 
Part.  119  progetto,  quale  venne  desunta 
dttirarticolo  K'tl  del  Codice  vigente,  non  è 
adatta  aireslesa  applicazione  che  ora  le 
viene  attribuita.  Dovendosi  pertanto  pre- 
vedere il  doppio  caso,  che  la  nave  sia  no- 
leggiata esclusivainenle  pel  trasporto  di 
passeggieri,   o   trasporti  contemporanea- 


mente passeggieri  ed  altro  carico,  e  tener 
conto  delle  condizioni  della  naviganoDe  a 
vapore  testé  accennata,  la  ConunisBione 
delibera:  1*  che  la  prima  parte  deU*arti- 
colo  1 19  progetto  sia  modificata  eome  segue: 
Ita  nave  noleggiata  eadMÙvamo$tta  per  tra»' 
porto  di  passeggieri  deve  condurli  dàretta- 
mente,  qualunque  sia  U  loro  numero^  nd 
porto  di  destinazionsy  facendo  gli  scali  an- 
numiati  prima  dd  contratto  di  noleggio, 
che  sono  ddla  pratica  dd  naviganti. 

*  2*  che  alla  fine  del  detto  articolo  si 
aggiunga  il  capoverso  seguente:  se  la  nave, 
oltre  i  passeggieri,  ha  carico  di  merci  ed 
altri  oggetti,  il  capitano  ha  facoltà  di  fare, 
durante  il  viaggio  gli  approdi  necessari  per 
lo  scaricamento  ,. 

Quindi,  a  termini  deirarticolo  in  esame»- 
il  capitano  deve  condurre  direttamente  i 
passeggieri  al  porto  di  destinazione,  né  è 
autorizzato  a  fare  scali  diversi  da  quelli 
indicati  nel  contratto  di  noleggio,  od  in 
diletto,  come  insegna  il  Vidari,  quelli  che 
sono  d*uso  comune. 

I  passe^eri  hanno  diritto  in  caso  di 
deviamento  della  nave  dal  cammino  ordi- 
nario, 0  di  rilascio  per  volontà  o  fatto  del 
capitano  oltre  a  ricevere  alloggio  e  vitto  a 
spese  della  nave,  al  risarcimento  dei  danni 
e  a  far  risolvere  il  contratto. 

Una  sola  eccezione  é  fatta  a  sensi  del- 
Tultimo  capoverso  dell'articolo  in  esame 
per  gli  scali  che  fossero  necessari  per  sca- 
ricare le  merci  caricate  sulla  nave;  in  questo 
caso  non  potrebbero  i  passeggieri  lagnarsi 
del  ritardo. 


[Art.  587] 


DEL  CONTRATTO  DI  NOLEGGIO 
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Art.  59T. 

In  caso  di  rìlardo  avvenuto  durante  il  viaggio  per  arresto  ordinata 
da  Potenza,  o  per  bisogno  di  riparare  la  nave  : 

1^  il  passeggiere,  se  non  vuole  aspettare  che  cessi  l'arresto  o  che 
siano  compiute  le  operazioni,  può  sciogliere  il  contratto,  pagando  il  nolo* 
in  proporzione  del  cammino  percorso  ; 

2^  se  preferisce  di  aspettare  la  ripresa  della  navigazione,  noD 
deve  alcun  aumento  di  nolo,  ma  deve  alimentarsi  a  sue  spese  durante 
il  tempo  dell'arresto  o  delle  riparazioni. 

Sommario. 

683.  Ritardo  durante  il  viaggio,  —  Osservazioni  della  CammiseioHe  del  1869. 

684.  Facoltà  del  passeggiere  in  caso  di  ritardo  durante  il  viaggio, 

*  Le  modificazioni  finora  accennate  ren- 
dono inutile  la  disposizione  delPart.  425  del 
Codice  vigente,  riprodotto  neirarticolo  122 
progetto  :  ma  sembra  che  in  luogo  di  essa 
sia  necessario  aggiungere  al  progetto  due 
nuove  disposizioni,  allo  scopo  di  escludere 
ogni  dubbio  intomo  all'indole  delle  pre- 
cedenti e  di  determinare  la  condizione 
giuridica  dei  passeggieri,  riguardo  ai  loro 
bagagli  ed  altri  effetti  che  portano  seco 
sulla  nave. 

*  Le  precedenti  disposizioni  riguardano 
i  rapporti  che  passano  tra  i  passeggieri  e 
colui  che  assume  di  trasportarli  da  luogo 
a  luogo  con  una  nave,  sia  questi  il  proprie- 
tario della  nave  o  il  capitano,  ovvero  chi 
la  prese  a  nolo  per  esercitare  T  industria 
di  cosiffatto  trasporto.  In  quest'ultimo  caso, 
i  rapporti  che  passano  fra  chi  prese  a  nolo 
la  nave  e  chi  V  ha  data,  devono  giudicarsi 
secondo  le  norme  generali  del  contratto  dì 
noleggio,  e  così  pure  le  questioni  che  po- 
tessero insorgere  riguardo  agli  effetti  seco 
imbarcati  dai  passeggieri  devono  essere 
giudicati  colle  norme  stesse, con  questo  solo, 
che  il  nolo  dovuto  per  questi  effetti  deve  ri- 
tenersi compreso  nel  nolo  pagato  dal  passeg- 
giero,  se  non  vi  è  convenzione  contraria. 

*  Nella  certezza  che  una  dichiarazione 
espressa  di  questi  principii  possa  rispar- 
miare parecchie  difficoltà,  la  Commissione 
approva  ecc.  «. 

•94.  In  conseguenza  perciò  dell'art.  587 


\*  Di  casi  analoghi  a  quelli  contem- 
plati in  quest'articolo  ci  siamo  già  occupati 
nel  commento  agli  articoli  531,  551  e  574. 
La  Commissione  del  1869  nel  riprodurre 
nel  Codice  le  corrispondenti  disposizioni 
del  Codice  del  1865  osservava:  I  diritti  del 
passeggiero,  nel  caso  di  ritardo  avvenuto 
nel  corso  del  viaggio,  sono  conveniente- 
mente regolati  dall'art.  423  e  il  successivo 
articolo  424  regola  il  diritto  relativo  agli 
alimenti  e  contiene  una  disposizione,  di 
oui  l'opportunità  è  dimostrata  dagli  incon- 
venienti a  loro  avvenuti  nei  lunghi  viaggi, 
che  si  compiono  dalle  navi*  occupate  nel 
trasporto  di  emigranti. 

*  In  relazione  finalmente  al  ricordato 
concetto  delle  disposizioni  di  questo  capo, 
Tarticolo  425  rimette  a  leggi  o  regolamenti 
speciali  il  provvedere  per  il  trasporto  dei 
passeggieri  sopra  navi  a  vapore. 

*  Tutte  queste  disposizioni  vengono  man- 
tenute. Le  disposizioni  degli  articoli  423  e 
424  del  Codice  vigente,  riprodotte  negli 
articoli  120  e  121  progetto,  non  presentano 
alcuna  difficoltà,  anche  nella  più  estesa 
applicazione  che  ricevono  in  forza  delle 
modificazioni  fatte  agli  articoli  precedenti, 
e  solamente  la  redazione  dell'articolo  121 
può  essere  utilmente  modificata,  togliendo 
nella  prima  parte  la  riserva  della  conven- 
zione contraria  ed  evitando  così  l'inoppor- 
tuna ripetizione  della  stessa  idea  nel  capo- 
verso seguente  per  regolare  taluni  effetti 
della  convenzione  medesima* 
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LIBRO  II.   TITOLO  IV. 


[ART.  588] 


se  il  ritardo  avvenga  durante  il  viario 
per  arresto  ordinato  da  Potenza,  o  per  bi- 
sogno dì  riparare  la  nave,  il  passeggiero 
che  non  vuole  aspettare  che  cessi  Tarresto 
o  siano  compiute  le  riparazioni  ha  la  facoltà 
di  risolvere  il  contratto  pagando  II  nolo  in 
proporzione  del  cammino  percorso.  Se  poi 
preferisce  di  aspettare  la  ripresa  della  na- 
vigazione, non  deve  alcun  aumento  di  nolo, 
ma  deve  alimentarsi  a  sue  spese  durante 
il  tempo  dell'arresto  e  delle  riparazioni. 
Quanto  queste  disposizioni  siano  fondate 
non  è  chi  non  lo  veda;  siamo  di  fronte  ad 
un  caso  di  forza  maggiore  le  cui  conse- 
guenze come  non  possono  ricadere  total- 
mente sul  capitano,  non  devono  essere  to* 
talmente  risentite  dal  passeggiero.  A  questo 
principio  s'informa  l'articolo  in  esame  ri- 
partendo equamente  il  danno  tra  gli  inte- 
ressati. 

Come  complemento  di  quanto  abbiamo 
esposto  ci  rimane  ad  avvertire  come  il 
progetto  ministeriale  del  Codice  per  la  ma- 
rina mercantile,  presentato  al  Senato  nel 
tt  gennaio  1863  disponeva  agli  art.  143  e 


144  che  il  contratto  di  noleggio  poteva  esser 
risolto  a  volontà  delle  parti,  ed  il  nolo  a 
pagarsi  in  proporzione  del  viaggio  effetti- 
vamente compiuto,  quando  il  capitano  nel 
corso  del  viaggio  si  trovasse  costretto  a  far 
riparare  il  bastimento  ed  il  ritardo  dovesse 
durare  oltre  trenta  giorni»  e  che  tanto  in 
questo  caso  quanto  nell'altro  in  cui  il  ca- 
pitano fosse  costretto  a  sbarcare  i  passeg- 
gieri  imbarcati  in  un  porto  dello  Stato,  in 
un  porto  0  spiaggia  intermedia,  siano  sani 
0  ammalati,  fosse  tenuto  a  provvedere  al 
loro  sostentamento,  ovvero  a  procurar  loro 
i  mezzi  per  proseguire  il  viaggio  fino  a 
destinazione  ed  in  caso  d'impossibilità  pel 
ritomo  in  patria  salvo  rimborso  da  parte 
dei  passeggieri. 

Questi  articoli  venivano  soppressi  dalla 
Commissione  senatoria  incaricata  del  loro 
esame  perchè  la  materia  cadeva  sotto  il 
dominio  delle  leggi  commerciali  e  perchè 
sostanzialmente  limitavano  quanto  si  di- 
sponeva nel  Codice  di  commercio  all'artì- 
colo 326,  conforme  all'art.  570  del  Codice 
vigente. 


Art*  588* 

Gli  alimenti  del  passeggiare  durante  il  viaggio  si  presumono  com- 
presi nel  nolo  ;  se  ne  sono  esclusi,  il  capitano,  durante  il  viaggio,  deve 
somministrarli  a  giusto  prezzo  al  passeggiere  che  ne  manchi. 

Nei  viaggi  fuori  d'Europa  oltre  lo  stretto  di  Gibilterra  o  il  canale 
di  Suez,  i  passeggieri  hanno  diritto  di  restare  a  bordo  e  di  essere  ali- 
mentati per  quarantotl'ore  successive  all'arrivo  della  nave  nel  porto  di 
destinazione,  salvo  che  la  nave  fosse  costretta  a  partire  immediatamente. 


Sommario. 

685.  Alimenti  dei  passeggieri,  —  Perchè  siano  compresi  nel  nolo. 


G95.  Le  ragioni  per  le  quali  la  Com- 
missione del  1869  mantenne  nel  Codice 
Tart.  424  del  cessato  Codice  di  commer- 
cio, opportunamente  modificandolo  si  ri- 
ferirono sotto  il  precedente  articolo.  Ci  ba- 
sterà perciò  osservare  come  la  prima  parte 
deirarticolo  588  si  fondi  essenzialmente  su 
di  una  presunzione,  essendo  impossibile 
concepire  che,  specie  nei  viaggi  di  lunga 


durata,  il  passeggiero  siasi  assunto  Tenere 
di  provvedersi  quanto  gli  occorre  per  i  bi- 
sogni della  vita. 

La  seconda  parte  delTarticolo  relativo 
ai  viaggi  fuori  d'Europa,  oltre  lo  stretto  di 
Gibilterra  o  il  canale  di  Suez,  è  fondato 
sulla  distanza  e  sulla  difficoltà  pei  passeg- 
gieri di  provvedersi  subito  di  quanto  loro 
occorre  in  paesi  a  loro  sconosciuti  o  quasi. 


[Art.  589] 


DEL  CONTRATTO  DI  NOLEGGIO 
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Con  ragione  perciò  Tenne  disposto  che 
all'arrivo  a  destinazione  in  tali  viaggi  i 
passeggjeri  hanno  diritto  di  restare  a  bordo 
e  di  essere  alimentati  per  quarantott*  ore 


successive  alParrivo  della  nave  a  destina* 
zione,  salvo  il  caso,  d*  altronde  poco  fre- 
quente, in  cui  la  nave  fosse  costretta  a 
ripartire  immediatamente. 


Art.  589. 

Se  la  nave  è  noleggiala  in  tulio  o  in  parte  per  trasportare  passeg- 
gieri,  ancorché  in  numero  non  indicato,  i  diritti  del  noleggiatore  e  de) 
locatore  sono  regolati  secondo  le  disposizioni  del  capo  III  di  questo 
titolo,  che  non  sono  incompatibili  coH'oggetto  del  contratto. 

Alle  cose  appartenenti  al  passeggiere  recate  nella  nave  si  applicano 
je  disposizioni  riguardanti  il  contratto  di  noleggio,  ma  non  è  dovuto 
nolo  particolare,  se  non  è  convenuto. 

Gommarlo. 

686.  Diritti  dei  passeggieri  riguardo  ai  laro  bagagli  e  agli  cUtri  effetti  portati  àuUa  nave. 

687.  Disposizioni  deUa  legge  eulV emigrazione  applicabili  al  trasporto  dei  passeggieri. 

688.  Centrano  d'emigrazione,  suoi  rapporti  col  contratto  di  noleggio,  —  Giurisprudenza. 


*  Se  un  agente  di  emigrazione  noleggia 
una  nave  allo  scopo  di  concludere  per  pro- 
prio conto  i  contratti  di  trasporto  coi  sin- 
goli  passeggieri,  vengono  a  sorgere  due 
rapporti  contrattuali  essenzialmente  fra 
loro  diversi,  quello  fra  Tagente  e  Tarmatore 
e  quello  fra  l'agente  ed  i  passeggieri.  Que* 
st*ultimo  è  regolato  dalle  disposizioni  del 
titolo  sesto  relativo  al  contratto  di  trasporto 
di  passeggieri,  il  primo  al  contrario  da 
quelle  del  titolo  quinto,  inquantochè  non 
può  dar  luogo  in  generale  ad  alcuna  diffe* 
renza  la  circostanza  che  il  noleggio  della 
nave  sia  fatto  allo  scopo  di  trasportare  merci 
ovvero  di  trasportare  persone.  Devesi  deci- 
dere secondo  le  circostanze  del  caso  con-> 
creio  (in  ispecial  modo  avuto  riguardo  alla 
grandezza  della  nave,  al  numero  dei  pas* 
seggieri  ed  al  contenuto  del  contratto)  se, 
quando  non  sia  noleggiata  la  nave  intiera, 
ma  sia  pattuito  soltanto  il  trasporto  di  un 
determinato  numero  di  passeggieri,  deb< 
bano  applicarsi  i  prìncipii  riguardanti  il 
noleggio  totale  deUa  nave,  o  quelli  che  re- 
golano il  noleggio  pel  trasporto  di  merci 
singole.  Evidentemente  non  ha  alcupa  in- 
fluenza sui  rapporti  del  capitano,  come 
condottiero  della  nave,  verso  i  passeggieri 


u  La  disposizione  dell'  articolo  589 
venne  introdotta  dalla  Commissione  del 
1869  allo  scopo  di  escludere  ogni  dubbio 
intorno  all'  indole  delle  precedenti,  e  di 
determinare  la  condizione  giuridica  dei 
passeggieri  riguardo  ai  loro  bagagli  ed  agli 
altri  effetti  che  portano  seco  sulla  nave. 

Colla  prima  parte  si  richiamano  le  di- 
sposizioni intomo  al  nolo  che  abbiamo 
esaminate,  per  regolare  i  diritti  del  noleg* 
giatore  e  del  locatore;  colla  seconda  si 
prescrive  si  applichino  alle  cose  apparte- 
nenti al  passeggiero  recate  sulla  nave  le 
disposizioni  riguardanti  il  contratto  di  nO' 
leggio»  ma  si  prescrive,  nel  tempo  stesso, 
che  nessun  nolo  è  dovuto  se  non  è  con- 
venuto. 

Così,  meno  il  caso  in  cui  per  fatto  del 
capitano  o  di  altre  persone  dell'equipaggio, 
sia  avvenuto  danno  ai  bagagli  dei  passeg- 
gieri, lo  stesso  non  può  essere  tenuto  a 
risponderne.  1  bagagli  saranno  vincolati 
al  pagamento  del  prezzo  di  passaggio,  il 
capitano  non  potrà  ritenerli,  come  non 
potrà  ritenere  le  merci.  In  sostanza  l'arti- 
colo 589  riproduce  la  disposizione  dell'ar- 
ticolo 677  del  Codice  di  commercio  ger- 
manico che  cosi  viene  illustrata  dal  Lewis: 
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la  circoftanza  che  in  questo  ca«o  rarma- 
Utre  non  ha  weno  questi  ultimi  h  qualità 
di  eontraente  diretto  «• 

•99.  Prima  di  chiudere  il  commento 
delle  disposizioni  di  questo  titolo  ci  occorre 
parlare  brcTemente  della  legge  sull^emigra- 
zione  le  cui  disposizioni  si  applicano  agli 
armatori  ed  alle  società  di  Davigazione  na- 
zionali ed  estere  riconosciute  ed  autoriz- 
zate nello  Stato,  quando  esse  facciano  ope- 
razioni di  emigrazione  (1).  Og^i  nessuno 
può  arruolare  emigranti,  rendere  o  distri- 
buire biglietti  per  emigrare,  o  farsi  media- 
tore a  fine  di  lucro  fra  chi  voglia  emigrare 
e  chi  procuri  o  favorisca  imbarco,  se  non 
abbia  avuta  dal  Ministero  la  patente  di 
agente,  o  dal  prefetto  la  licenza  di  sub- 
agente (2).  Gli  arruolamenti  di  emigranti 
potranno  essere  fatti  dall'agente  o  subagente 
soltanto  entro  il  territorio  in  cui  è  autoriz- 
zato ad  agire,  ma  né  Tuno  né  Taltro  potrà 
percorrere  il  paese  eccitando  pubblica- 
mente i  cittadini  ad  emigrare  (3).  Tra  Ta- 
gente  o  subagente  e  Temigrante,  o  se  questo 
è  minore,  il  suo  tutore,  giusta  le  prescrizioni 
deirarticolo  88  del  Codice  per  la  marina 
mercantile,  sarà  fatto  un  contratto  in  triplo 
originale,  di  cui  un  esemplare  sarà  dato 
airemigrante,  uno  al  capitano  del  porto  di 
imbarco  e  l'altro  resterà  presso  Tagente.  11 
contratto  dovrà  indicare,  oltre  al  nome, 
all'età,  alla  professione»  e  alPultimo  domi- 
cilio deiremigrante:  a)  la  data  dei  congedo 
militare  o  della  licenza  del  ministro  della 
guerra;  b)  il  luogo  di  partenza  e  il  luogo  o 
porto  di  destinazione;  e)  il  termine  entro 
cui  dovrà  aver  luogo  la  partenza  ;  d)  il  nome 
della  nave  e  il  posto  assegnato  airemigrante 
con  patto  espresso  che  lo  spazio  assegna- 
togli non  sarà  minore  di  quello  prescritto 
dairarticolo  548  del  regolamento  20  no« 
▼embre  1879  per  Tesecuzione  del  Codice 
per  la  marina  mercantile;  e)  ove  la  tra- 
versata non  sia  fatta  direttamente,  il  tempo 
della  fermata  intermedia  o  scalo,  in  attesa 
di  ulteriore  trasporto,  e  il  nome  e  la  qua- 
lità del  nuovo  trasporto;  f)  se  il  trasporto 


(1)  art.  6  Legge  30  dicembre  1888,  n.  6866. 
(t)  Ari  2    Id.  Id. 

(8)  Art.  il  Id.  id. 


sia  gratnito  in  tolto  o  in  parte,  oppure  fl 
prezzo  totale  o  parziale  del  trasporto,  eom- 
presavi  la  spesa  di  sussistenza  a  bordo,  non 
potendo  in  altun  caso  i  viverìe  le  bevande 
essere  inferiori  alla  razione  stabilita  dalla 
tabella  n.  7  unita  al  regolamento  20  no- 
vembre 1879  per  Tesecuzione  del  Codice  per 
la  marina  mercantile;  g)  la  quantità  di  t>a- 
gaglio  che  1*  emigrante  potrà  portare.  Si 
richiederà  ali*  emigrante  la  presentazione 
di  questo  contratto  o  di  un  contratto  ana- 
logo con  una  compagnia  di  navigazione  o 
con  un  armatore  (4).  È  nullo  di  pieno  diritto 
il  patto  col  quale  Temigrante  si  obblighi  a 
pagare,  con  prestazioni  personali  o  con 
giornate  di  lavoro,  il  prezzo  di  passaggio  o 
di  trasporto.  L'emigrante  avrà  diritto  alla 
restituzione  del  doppio  di  ciò  che  egli  avesse 
pagato  per  prezzo  di  trasporto,  se  questo 
sia  soddisfatto  in  tutto  o  in  parte  da  un  go- 
verno o  da  una  società  di  emigrazione,  o 
da  un  impresario  di  colonizzazione  (5).  Le 
prescrizioni  degli  articoli  583, 584  e  585  del 
Codice  di  commercio  regoleranno  il  con- 
tratto di  emigrazione,  nonostante  qualsiasi 
patto  in  contrario.  L'indennità  e  l'azione 
per  danno  saranno,  per  quanto  riflette  i 
rapporti  fra  agente  ed  emigrante,  di  compe- 
tenza di  una  Commissione  di  arbitri  com- 
posta del  prefetto,  del  presidente  del  tri- 
bunale, del  procuratore  del  He  presso  il 
tribunale  e  di  due  consiglieri  provinciali 
in  caso  di  scali  intermedi,  o  di  rilascio  for- 
zoso o  volontario  del  bastimento,  l'emi- 
grante, nonostante  qualsiasi  patto  in  con- 
trario, avrà  diritto  al  vitto  di  bordo  ed  allo 
alloggio  per  conto  dell'agente  o  ad  una  in- 
dennità di  tre  lire  per  giornata,  ferma  ri*^ 
manendo  pel  capitano  o  padrone  la  prescri* 
zione  dell'articolo  373  del  Codice  per  la 
marina  mercantile  e  per  l'agente  l'obbligo 
di  far  giungere  l'emigrante  al  luogo  di  de- 
stinazione, o  di  rimborsare  U  capitano  o 
padrone  di  ogni  suo  credito.  Se  avvenga 
naufragio  o  abbandono  della  nave  o  avarìa 
che  impedisca  al  bastimento  di  proseguire 
il  viaggio,  la  responsabilità  per  rimborso 
delle  spese  di  nutrimento  e  di  trasporto  so 

(4)  Ari  12  Legge  80  dicembre  1888,  n.  5866. 


(5)  Ari  14  Id. 
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altra  naTe,  fino  al  luogo  dorè  Temigrante 
era  diretto,  spetta  intera  all*agente(l). 

Gli  armatori,  comandanti  di  navi  e  no- 
leggiatori che  ricevano  a  bordo  emigranti 
senza  contratto,  saranno  puniti,  se  naiio- 
nali,  coirarresto  da  uno  a  sei  mesi  e  colla 
multa  da  lire  500  a  5000,  se  lo  han  fatto  a 
fine  di  lucro,  ed  al  capitano  sarà  applicata 
la  sospensione  dei  gradi  marittimi  preve- 
duta dall'articolo  257  del  Codice  per  la  nut- 
rina  mercantile.  Se  stranieri,  la  multa  sarà 
triplicata  e  ritenuta  sulla  cauzione  che  il 
capitano  di  bastimento  estero  deve  dare  in 
esecuzione  agli  articoli  91  del  Codice  per  la 
marina  mercantile  e  582  del  regolamento 
per  Tesecuzione  del  medesimo  Codice  (2). 
Sono  poi  puniti  con  rammenda  da  100  a 
1000  lire  :  a)  Tagente,  l'armatore,  il  capi- 
tano 0  padrone  che  nelle  operazioni  relative 
airemigrazione  contravvengano  alle  dispo- 
sizioni del  regolamento  perla  esecuzione 
della  legge,  senza  pregiudizio  delle  mag- 
giori pene  nelle  quali  incorrono  per  forza 
di  questa  legge  e  del  Codice  penale;  b)  Ta- 
gente,  l'armatore,  il  capitano  o  padrone 
che  nelle  operazioni  relative  all'emigra- 
zione contravvengano  alle  disposizioni  che 
saranno  date  dal  Ministero  dell'interno  in 
casi  di  riconosciuta  gravità  ed  urgenza.  In- 
dipendentemente da  questi  qualunque  siano 
i  rapporti  tra  il  capitano  e  l'agente  d'emi- 
grazione, i  rapporti  tra  gli  emigranti  ed  i 
passeggieri  sono  sempre  fondati  sul  con- 
tratto di  noleggio. 


u  In  una  causa  di  risarcimento  di 
danni  cagionata  dal  naufragio  di  una  nave, 
venne  appunto  deciso  che  il  contratto  che 
si  stipula  fra  gli  emigranti  e  gli  agenti  di 
emigrazione  a  norma  della  legge  30  dicem- 
bre 1888  è  ben  distinto  dal  contratto  di  no- 
leggio che  si  stipula  coll'armatore  della 
nave,  non  essendo  gli  agenti  di  emigrazione 
che  semplici  intermediari  fra  gli  emigranti 
e  gli  assuntori  del  trasporto.  Di  questa 
importante  decisione  della  Corte  drap- 
pello di  Napoli  (3)  è  utile  riferire  i  motivi, 
come  quelli  che  spiegano  le  relazioni  che 


(1)  Art  15  Legge  SO  dicembre  1888,  n.  5866. 
(S)  Art.  18  Id.  Mi. 


tra  i  passeggieri,  gli  agenti  d'emigrazione  e 
il  capitano  della  nave  che  li  trasporta  in- 
tercedono. Osservava  quella  Corte  *  che 
il  risarcimento  dei  danni  promana  dal 
dolo  o  dalla  colpa,  o  in  rapporto  ad  obbli- 
gazione già  esistente  tra  il  danneggiante  ed 
il  danneggiato,  ovvero  senz'  esservi  alcun 
precedente  vincolo  di  obbligazione  fra  essi: 
nel  primo  caso  si  avvera  la  colpa  contrat- 
tuale, nel  secondo  quella  denominata  dalla 
dottrina  colpa  extracontrattuale.  Che  nel 
contratto  di  trasporto  per  terra  o  per  mare 
colui  che  chiede  il  trasporto  è  tenuto  a  pa- 
gare il  nolo  stabilito,  e  d*altro  canto  il  vet- 
tore  assume  l'obbligo  di  custodire  ciò  che 
gli  viene  affidato,  di  trasportarlo  nel  luogo 
di  destinazione  e  di  evitare  qualsiasi  pre- 
vedibile causa,  volontaria  o  involontaria  di 
danno.  Onde  se  l'uno  o  l'altro  dei  centra* 
enti  venga  meno  ai  rispettivi  obblighi  enun- 
ciati, ne  sorge  il  diritto  al  ristoro  dei  danni 
in  favore  della  parte  lesa,  e  cotesto  diritto 
si  fonda  sull'inadempimento  delle  condi- 
zioni del  contratto.  Che  nel  caso  concreto 
il  contratto  di  noleggio  costituisce  la  base 
dell'azione  istituita  come  emerge  dai  pri- 
mordiali atti  del  giudizio,  e  non  può  essa 
confondersi  con  l'azione  aquiliana,  la  quale 
ha  origine  da  un  fatto,  senz'alcun  preesi- 
stente vincolo  di  obbligazione  fra  il  dan- 
neggiante e  il  danneggiato.  Che  l'induzione 
sull'esistenza  o  meno  di  tal  contratto  di 
noleggio,  ora  si  limita  esclusivamente  a 
quanto  riflette  la  competenza,  e  non  può 
essere  discusso  il  medesimo  contratto  nelle 
sue  speciali  condizioni,  né  circa  la  sua  va> 
Udita  od  inefficacia,  perocché  rientra  ciò 
nel  campo  del  merito,  che  nel  presente 
stadio  del  giudizio  è  sottratto  alla  cognizione 
della  Corte. 

*  Che  la  impugnata  sentenza  afferma  di 
esservi  stato  soltanto  tra  i  naufraghi  e  gli 
agenti  di  emigrazione  un  rapporto  contrat- 
tuale, di  avere  cioè  quegli  agenti  assunto  il 
trasporto  degli  emigranti  noleggiando  il 
piroscafo  Utopia,  e  di  non  avere  gli  arma- 
tori trattato  con  gli  emigranti;  ma  bensì 
coi  relativi  agenti  per  quei  noleggio  ;  e  però 


(8)  Sentenza  29  agosto  1894,  Passeggieri  de\- 
VUtopia  contro  Ditta  Holme  [Ttmi  Genov.,  1894^ 
pag.  601). 
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conchiude  che  i  naufraghi  possono  sola- 
mente sperimentare  i  loro  diritti  contro  i^ 
agenti  di  emigrazione,  dinanzi  al  giudice 
speciale  stabilito  dalParticolo  17  della  legge 
30  dicembre  1888,  n.  5866  suiremigrazione. 

*  Ritenuto  che  codesta  legge  è  diretta  a 
tutelare  gli  emigrantii  sia  nel  periodo  che 
precede  la  loro  partenza,  sia  durante  il 
▼iaggio  e  nei  momenti  che  seguono  il  loro 
arrivo  sulla  terra  di  destinazione,  per  sot- 
trarli al  pericolo  di  indebite  e  soyerchie 
pretese  degli  arruolatori  o  agenti  di  emigra- 
zione, cui  essi  Tanno  esposti  in  quei  tre  pe- 
riodi del  loro  pellegrinaggio. 

*  Tal  concetto  si  appalesa  dal  complesso 
della  disposizione  della  mentovata  legge. 
Per  fermo,  ivi  si  statuisce  che  nessuno 
possa  arruolare  emigranti,  vendere  o  distri- 
buire biglietti  per  emigrare,  o  farsi  media- 
tore a  fine  di  lucro  fra  chi  voglia  emigrare 
e  chi  procuri  imbarco,  se  egli  non  abbia 
avuto  dal  Ministero  la  patente  di  agente  o 
dal  prefetto  quella  di  subagente.  Non  pos- 
sono ottenersi  tali  patenti,senza  che  si  fosse 
cittadino  italiano  domiciliato  nel  regno, 
maggiore  di  età  e  concorressero  tutte  le 
altre  condizioni  prescritte  dair  articolo  3 
della  medesima  legge.  Si  determina  la  re* 
sponsabilità  degli  agenti  o  subagenti;  si 
subordina  al  deposito  di  una  cauzione  da 
lire  3000  a  lire  5000  di  rendita  in  titoli  dello 
Stato  la  concessione  della  patente  di  agenti  ; 
si  deve  tra  Tagente  o  subagente  e  T  emi- 
grante fare  un  contratto  di  cui  un  esem- 
plare è  dato  airemigrante,  uno  al  capitano 
di  porto  e  T  altro  resta  presso  T  agente. 
Inoltre  le  prescrizioni  degli  articoli  583, 
584  e  585  Codice  comm.  concementi  i  di- 
versi casi  in  cui  può  essere  rotto  o  ritardato 
il  viaggio  e  le  relative  cause  anche  fortuite 
o  di  forza  maggiore,  regolano  eziandio  il 
contratto  di  emigrazione,  non  ostante  qual* 
siasi  patto  in  contrario.  Nei  rapporti  fra 
agenti  ed  emigranti  però  razione  per  danno 
e  le  indennità  sono  di  competenza  di  una 
speciale  Commissione  arbitrale,  composta 
dal  prefetto,  dal  presidente  del  tribunale, 
dal  procuratore  del  Re  presso  il  tribunale 
e  da  due  consiglieri  provinciali,  la  quale 
Commissione  giudica  colle  norme  di  cui 
nelPart.  21  Codice  procedura  civile,  tenendo 
luogo  del  compromesso  voluto  dal  detto 


Codice  il  contratto  depositato  alla  Capita- 
neria del  porto.  Infine  si  dettano  altre 
disposizioni  ispirate  tutte  a  principi  di  sicu- 
rezza pubblica. 

*  Quindi  il  cennato  contratto,  che  deve 
intercedere  tra  l'agente  o  subagente  e  Temi- 
grante,  è  d'indole  speciale  per  provvedere 
a  quanto  occorre,  perchè  un  inesperto  cit- 
tadino possa  partire  dal  suo  paesello  e 
raggiungere  il  porto  d'imbarco  ed  emigrare. 
L'agente  viene  ad  assumere  cosi  vart  ob- 
blighi verso  l'emigrante,  mentre  costui,  a 
sua  volta,  non  contrae  veruna  obbligazione 
rispetto  al  medesimo  agente,  il  quale  è 
tenuto  a  prestare  gratuitamente  la  sua 
opera  all'emigrante,  giusta  la  detta  legge. 
Onde  non  è  un  vero  contratto  quello  deno- 
minato di  partenzOf  secondo  la  stessa  legge 
speciale,  ma  piuttosto  l'alterazione  di  una 
prescrizione  di  sicurezza  pubblica,  tendente 
a  prevenire  abusi  delittuosi,  che  possonsi 
commettere  dagli  agenti  di  emigrazione. 

*  11  contratto  di  noleggio  poi  è  ben  diverso: 
col  medesimo  i  contraenti  assumono  rispet- 
tivi obblighi,  e  gli  agenti  di  emigrazione 
non  vi  figurano  se  non  come  semplici  in- 
termediari. Imperocché  costoro  incassano 
per  ciascun  contratto  conchiuso  una  me- 
diazione,  che  viene  loro  pagata  dalla  Com- 
pagnia di  navigazione  alla  quale  essi  indi- 
rizzano gli  emigranti.  Se  i  detti  agenti 
davvero  fossero  i  noleggiatori  della  nave, 
siccome  li  ha  ritenuti  il  tribunale,  e  doves- 
sero esercitare  per  loro  conto  l'impresa  del 
trasporto,  dopo  soddisfatto  l'armatore  per 
l'uso  della  nave  che  loro  concede,  divente- 
rebbero gli  unici  interessati  al  trasporto, 
e  sarebbero  tenuti  a  pagare  una  mediazione 
a  chi  loro  procuri  imbarchi,  e  non  già 
avrebbero  diritto  a  riceverla. 

*  Adunque  per  la  ricordata  legge  speciale 
ogni  agente  che  procura  emigranti  ad  un 
trasportatore  deve  garantire  agli  armatori 
il  trasporto,  sotto  ogni  aspetto,  ed  è  obbli- 
gato ad  assumere  cotesta  garanzia  per 
mezzo  del  contratto  di  partenza,  il  quale, 
a  favore  del  medesimo  agente,  trova  il  cor- 
respettivo  appunto  nella  mediazione  paga- 
tagli dal  trasporto  cui  ebbe  procurato  il 
carico  degli  emigranti. 

*  Tnl^  contratto  deve  contenere  alcuni 
patti  che  non  potrebbero  appartenere  al 
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eontralto  di  trasporto,  od  ha  di  quest'ultimo 
soltanto  quelle  clausole  nelle  cui  esecuzioni 
possono  avverarsi  delle  frodi. 

*  Che  perciò  la  iigura  degli  agenti  di 
emigrazione  è  quella  di  un  incettatore  di 
passeggieri  per  conto  del  vettore,  e  si  è 
voluto  coirenunciata  legge  impedire  che 
costoro  commettessero  spogliazioni  a  danno 
degli  emigranti,  e  riversano  su  di  lui  la 


personale  responsabilità  in  quanto  alla 
scelta,  per  conto  ed  interesse  degli  emi- 
granti, dei  buon  vettore  e  del  buon  piro- 
scafo. Di  talché,  la  cauzione  degli  «agenti, 
a  norma  dell'art.  10  della  medesima  legge, 
risponde  dei  danni  patiti  dagli  emigranti 
per  colpa  di  essi  agenti,  e  delle  indennità 
dovute  agli  emigranti  in  esecuzione  della 
legge  anzidetta  .. 
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Carne  complemento  di  quanto  abbiamo  fino  a  qui  esposto  intomo  al 
Contratto  di  noleggio  e  specialmente  per  dò  che  al  trasporto  dei  passeggieri 
si  riferiscCj  riportiamo  le  disposizioni  del  Regolamento  per  l'esecuzione  del 
Codice  per  la  marina  mercantile  nella  parte  relativa. 


Capo  XVIII. 

Condizioni  speciali  richieste 

nei  bastimenti  addetti  al  trasporto 

dei  passeggieri. 

Sezione  I. 

Dei  baslimesti  da  canaMerarsi  addetti  al  trasporto 
dai  faasesgiert.  —  Loro  corredo  pirticolare. 

Art.  543.  Tutti  ì  bastimenti  a  vela  ed  a 
vapore  nazionali  ed  esteri,  i  quali  imbar- 
chino più  di  un  passeggiere  per  ogni  cin- 
3uanta  tonnellate  di  staza,  saranno  consi- 
erati  specialmente  addetti  al  trasporto  dei 
passeggieri  e  quindi  soggetti  alle  relative 
disposizioni  particolari  di  questo  regola- 
mento. 

Art.  544.  Sono  considerati  viaggi  di  breve 
navigazione  quelli  fatti  dai  piroscafi  dentro 
i  limiti  di  Gibilterra,  Porto  Said  e  Costan- 
tinopoli. 

Sono  considerati  viaggi  di  lunga  naviga- 
zione quelli  fatti  oltre  i  limiti  suddetti. 

Art.  545. 1  bastimenti  a  vela  e  a  vapore 
addetti  al  trasporto  dei  passeggieri  oltre  i 
limiti  assegnati  al  piccolo  traffico,  dovranno 
essere  provvisti  di  tutti  gli  attrezzi,  corredi 
ed  istrumenti  prescritti  dagli  articoli  536, 
537, 538, 539,  540  e  541  del  presente  regola- 
mento per  Tordinaria  navigazione  secondo 
il  viaf^io  che  i  bastimenti  stessi  devono 
eompiere,  ed  inoltre  : 

a)  d'una  pompa  d'incendio  colle  occor- 
renti manichette  per  poter  condurre  Tacqua 
in  qualsiasi  punto  del  bastimento,  se  il 
viaggio  da  compiere  è  di  lunga  navigazione; 
h)  di  un  cannoncino  con  dodici  cariche 
almeno,  e  di  dieci  razzi  per  segnali  ; 


e)  di  una  dotazione  di  salvagenti  al- 
meno doppia  di  quella  prescritta  pei  basti- 
menti che  non  trasportano  passeggieri  in 
ragione  del  tonnellaggio  rispettivo; 

d)  delle  imbarcazioni  comuni,  e  di 
quelle  di  salvataggio  prescritte  dalla  tabella 
n»  5. 

Sezione  II. 

Del  trasporto  dei  pasaef glori  por  viaggi 
di  looga  oaTÌgasiooe. 

§1. 

Ordinamento  ed  iMsetio  interno 
dei  bastimenti. 

Art.  546.  £  vietato  rimbarco  di  passeg- 
gieri per  viaggi  di  lunga  navigazione  su 
bastimenti,  i  quali  non  abbiano  sotto  co- 
perta almeno  un  tavolato  posticcio  solida- 
mente costruito  formante  corridoio,  la  cui 
altezza,  misurata  dalla  faccia  superiore 
della  tavola  di  detto  ponte  posticcio  alla 
faccia  inferiore  dei  bagli  del  ponte  scoperto 
risulti  minore  di  metri  uno  e  sessanta 
centimetri.  , 

Art.  547.  E  vietato  d'imbarcare  passeg- 
gieri su  più  di  due  ponti,  che  anzi,  il  se- 
condo corridoio,  perchè  vi  sia  permesso 
rimbarco  di  passeggieri,  deve  avere  l'al- 
tezza non  minore  di  metri  1,90  misurata 
dalla  faccia  superiore  del  tavolato  del 
ponte  alla  faccia  inferiore  dei  bagli  del 
ponte  sovrastante,  e  le  aree  dei  boccaporti 
e  di  ogni  altra  apertura  che  dia  aria  a  cia- 
scuno dei  locali  occupati  dai  passeggieri 
risultino  complessivamente  almeno  ni  tre 

f)er  cento  dell'area  di  ciascun  rispettivo 
ocale. 
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Se  sul  ponte  scoperto  esistessero  casseri 
0  tughe,  è  permesso  di  imbarcare  sotto  di 
essi  passeggieri  a  condizione  però  che  i 
detti  casseri  o  tughe  siano  di  solida  co- 
struzione. 

Art.  548.  Ogni  passeggiere  alloggiato  nei 
casseri,  nelle  tughe  o  nei  primo  corridoio 
(superiore)  dei  piroscali  dovrà  avere  : 

a)  un  metro  quadrato  di  spazio,  se 
Taltezza  del  cassero,  delle  tughe  o  del  cor- 
ridoio, misurata  dalla  faccia  superiore  del 
tavolalo  del  ponte  inferiore  alla  faccia 
superiore  dei  bagli  del  ponte  superiore,  se 
il  piroscafo  è  a  scafo  di  ferro,  ed  alla  faccia 
inferiore  di  detti  bagli,  se  è  a  scafo  di  legno, 
risulti  di  metri  due  e  venticinque  centi- 
metri, 0  più; 

b)  un  metro  quadrato  e  dieci  cente- 
simi di  metro  quadrato,  se  Tallezza  del 
cassero,  della  tuga  o  del  corridoio,  misurata 
come  sopra,  risulti  compresa  tra  metri  due 
e  cinque  centimetri; 

e)  un  metro  quadrato  e  venti  centesimi 
di  metro  quadrato,  se  l'altezza  del  cassero, 
della  tu^a  o  del  corridoio,  misurata  come 
sopra,  risulti  compresa  tra  metri  uno  e 
ottanlasette  centimetri,  e  metri  due  e  cinque 
centimetri. 

d)  un  metro  quadrato  e  trenta  cente- 
simi di  metro  quadrato,  se  l'altezza  del 
cassero,  della  tuga  o  del  corridoio,  misu- 
rata come  sopra,  risulti  compresi  fra  metri 
uno  e  settantatrè  centimetri,  e  metri  uno 
e  settantasette  centimetri  ; 

e)  un  metro  quadrato  e  quarantacinque 
centesimi  di  metro  quadrato,  se  Taltezza 
del  cassero,  della  tuga  o  del  corridoio,  mi- 
surata come  sopra,  risulti  compresa  fra 
metri  uno  e  sessanta  centimetri  e  metri 
uno  e  settantatrè  centimetri. 

Se  il  piroscafo  avesse  un  secondo  corri- 
doio inferiore  è  assegnato  a  ciascun  pas- 
seggiere che  ivi  alloggi,  lo  spazio  stabilito, 
aumentato  del  10  %,  quando  tale  spazio 
non  abbia  finestrini. 

Su  bastimenti  a  vela  è  assegnato  a  cia- 
scun passeggiere  lo  spazio  stabilito  nel 
presente  articolo,  aumentato  del  5  %. 

Art.  5i9.  Ad  ogni  locale  posto  sotto  co- 
perta, in  cui  siano  alloggiati  più  di  venti- 
cinque passeggieri,  dovrà  potersi  accedere 
da  un  boccaporto  speciale,  munito  di  scala 
e  destinato  ad  uso  esclusivo  dei  passeggieri 
e  fornito  di  trombe  a  vento  in  lamiere  di 
ferro  che  si  inalzino  almeno  due  metri  al 
disopra  del  tavolato  del  ^onte  scoperto. 

Se  i  passeggieri  riuniti  in  un  locale 
saranno  più  di  duecento,  dovrà  potersi 
accedere  al  detto  locale,  mediante  due 
boccaporti,  entrambi  muniti  di  scale,  posti 
Tuno  a  pruavia  e  Taltro  a  puppavia  di  detto 
locale,  destinato  ad  uso  esclusivo  dej  pas- 
se{;gieri  e  forniti  di  trombe  a  vento  in  la- 
miere di  ferro,  che  s*inalzino  due  metri 


almeno  al  disopra  del  tavolato  del  ponte 
scoverto. 

Art.  550.  Le  trombe  a  vento  in  lamiera 
di  ferro,  di  cui  all'articolo  precedente,  do- 
vranno essere  di  diametro  non  minore  di 
venti  centimetri,  e  saranno  distribuite  nelle 
proporzioni  seguenti  : 

a)  per  i  locali  contenenti  da  25  a  100 
passeggieri,  una: 

h)  per  i  locali  contenenti  da  100  a  200 
passeggieri,  due; 

e)  per  i  locali  contenenti  oltre  a  200 
passeggieri,  quattro. 

Art  551.  Le  cunette  dovranno  essere  non 
meno  di  un  metro  e  centimetri  ottanta  di 
lunghezza,  misurate  tutte  queste  dimen- 
sioni al  di  dentro  delle  falche  le  quali  for- 
mano le  cunette  medesime. 

Le  cunette  dovranno  essere  tutte  divise 
le  une  dalle  altre  con  adatte  separazioni 
in  tavole,  e  dovranno  essere  costruite  in 
ogni  loro  parte  e  fissate  a  bordo  con  suffi- 
ciente solidità  ed  accuratezza. 

11  tavolato  delle  cunette  inferiori  dovrà 
essere  a  quindici  centimetri  al  disopra  del 
tavolato  del  ponte  inferiore. 

Lo  spazio  tra  il  fondo  dell'ordine  infe- 
riore di  cunette  ed  il  tavolato  del  ponte, 
dovrà  essere  mantenuto  sgombro  da  qual- 
siasi oggetto. 

Art.  552.  Nei  corridoi  la  cui  altezza,  mi- 
surata dal  disopra  del  tavolato  del  ponte 
sottostante,  al  disotto  dei  bagli  del  ponte 
sottostante,  risulti  minore  di  metri  uno  e 
sessanta  centimetri  è  vietato  di  costruire 
più  di  un  ordine  di  cunette. 

Sono  permessi  due  ordini  di  cunette 
quando  l'altezza  del  corridoio,  misurata 
come  sopra,  risulti  maggiore  di  metri  uno 
e  sessanta  centimetri. 

Sono  permessi  tre  ordini  di  cunette,  se 
l'altezza  del  corridoio,  misurata  come  sopra, 
risulti  di  metri  due  e  venticinque  centi- 
metri, o  più. 

E  assolutamente  vietato  il  auarto  ordine 
di  cunette,  qualunque  sia  Taltezza  del 
corridoio. 

Art.  553.  I  corridoi  di  passaggio  fra  cu- 
nette dovranno  avere  una  larghezza  media 
non  minore  di  ottanta  centimetri. 

Ciascuna  cunetta  non  potrà  servire  che 
per  un  solo  individuo  o  per  due  ragazzi  di 
età  minore  di  dodici  anni  e  che  apparten- 
gano alla  stessa  famiglia. 

Le  cunette  saranno  tutte  numerate  in 
modo  chiaramente  visibile  e  cosi  assegnate 
ai  passeggieri. 

11  corredo  di  ciascuna  cunetta  sarà  com- 
posto di  un  materasso  di  lana  o  crinei  di 
un  guanciale  e  di  una  coperta. 

Art.  55i.  I  corridoi  ed  ogni  altro  spazio 
nel  locale  dei  passeggieri  non  occupato 
dalle  cunette  dovranno  essere  mantenuti 
sgombri  da  qualunque  oggetto,  eccettuati 
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^i  effetti  del  passeggieri,  i  quali  però  non 
noyranno  occupare  più  di  un  decifno  di 
metro  cubo  per  ciascun  passeggiere,  e 
dovranno  essere  disposti  in  modo  da  non 
impedire  il  passaggio  ed  accesso  alle  cu- 
neite,  il  restante  del  baj^aglio  dovendo 
essere  messo  nella  stiva  o  in  altro  luogo  in 
coperto. 

Se  il  locale  anzidetto  presentasse  una 
eccedenza  d'area  oltre  quanto  è  stabilito 
neirartìcolo  5i8,  tale  spazio  eccedente 
potrà  essere  occupato  ad  uso  di  stiva,  colla 
condizione  però,  che  venga  separato  dal 
locale  in  cui  alloggiano  i  passen^ieri  me- 
diante una  paratia  di  tavole,  Terme  re- 
stando le  prescrizioni  relative  alla  ventila- 
zione del  locale  medesimo. 

Rimane  proibito  di  collocare  in  detto 
spazio,  anrarcfaè  separato  con  paratie,  i 
tmrili  di  carne  e  di  pesce,  comunque  con- 
servati, ed  opni  sostanza  capace  di  traman- 
dare oQore  discomodo  o  emanazioni  nocive. 

Art.  555.  Non  saranno  computati  nel 
numero  di  passeggieri  i  bambini  di  età 
minore  di  un  anno.  Due  fanciulli  da  un 
anno  a  dodici  saranno  computati  per  un 
passeggiere. 

Art.  556.  Le  donne  saranno  allottiate  a 
bordo  in  camere  separate  dai  locali  in  cui 
alloggiano  gli  uomini  per  mezzo  di  solide 
paratoie. 

Art.  557.  In  ogni  bastimento  che  imbarca 
più  di  cinquanta  passeggieri  sarà  destinato 
un  locale  separato  ad  uso  d'ospedale. 

Esso  dovrà  contenere  almeno  una  cu- 
netta per  ogni  venticinque  passeggieri. 

Queste  cunette  saranno  collocate  in  modo 
che  l'uno  dei  due  lati  (lungo  metri  t,^) 
sia  adiacente  al  corridoio  di  passaggio,  e 
perciò  direttamente  accessibile. 

L*area  da  occuparsi  per  uso  di  ospedale 
non  sarà  minore  di  un  metro  quadrato  e 
cinquanta  centesimi  di  metro  quadrato  per 
ciascuna  cunetta. 

Il  passaggio  o  corridoio  fra  le  cunette 
non  avrà  larghezza  minore  di  un  metro. 

Art  558.  Oltre  alle  latrine  di  poppa  vi 
dovranno  essere  su  bastimenti  che  traspor- 
tano sino  a  cento  passeggieri,  altre  due 
latrine  ben  divise  le  une  dalle  altre,  una 
delle  quali  destinata  ad  uso  esclusivo  delle 
donne.  Per  ogni  centocinquanta  passeggieri 
si  aumenteranno  non  meno  di  due  latrine, 
destinandone  un  numero  proporzionale 
per  le  donne. 

Art.  559.  Durante  la  notte  i  corridoi  di 
passagirio  fra  le  cunette,  le  camere  desti- 
nate idle  donne,  e  Tospedale  dovranno  es- 
sere illuminati  con  fanali  sospesi  a  bilan- 
ciere chiusi  a  chiave  ed  in  numero  non 
minore  di  uno  per  ogni  cento  passeggieri. 

I  fanali  saranno  ad  olio,  o  con  candele, 
rimanendo  vietato  Tuso  di  altri  combu- 
stibili. 


Igiene  di  bordo  ed  inteme  discipline 
del  baetimento. 

ArL  560.  Secondo  l'articolo  87  del  Codice 
per  la  marina  mercantile  è  rimesso  al  pru- 
dente arbitrio  dell'autorità  marittima  assi- 
stita da  medici  sanitari,  di  vietare  l'imbarco 
di  persone  ammalate  o  convalescenti  di 
grave  malattia. 

L'autorità  suddetta  non  dovrà  tuttavia 
valersi  di  questa  facoltà  che  nei  casi  gravi, 
e  quando  le  persone  ammalate  siano  affette 
da  malattie  contagiose  o  trasmessibili,  o 
possano  recare  soverchio  incomodo  agU 
altri  passeggieri. 

Art.  561.  Gli  individui  al  disotto  di  sedici 
anni  0  maggiori  di  diciotto  mesi  di  età,  i 
quali  si  imbarcano  per  compiere  un  viaggio 
di  lunga  navigazione,  dovranno  presentare 
un  regolare  certificato  di  vaccinazione  o  di 
sofferto  vainolo. 

Art.  562.  Le  latrine  saranno  giornalmente 
disinfettate  o  con  cloruro  di  calce  o  con 
altre  soluzioni  equivalenti,  a  giudizio  del 
medico  di  bordo. 

Art  563.  Nel  caso  d*imbarco  di  bestiame 
vivo,  questo  sarà  trasportato  entro  stalle 
costruite  in  coperta;  sarà  tuttavia  permesso 
di  collocarlo  nei  corridoi  a  condizione  che 
vi  resti  separato  dagli  alloggi  dei  passeg- 
gieri e  delrequipaggio  per  mezzo  di  paratie 
stabili  disposte  in  modo  che  le  esalazioni 
del  bestiame  non  rechino  fastidio  né  ai 
primi  né  al  secondo. 

Art  564.  Su  bastimenti  i  quali  s'imbar- 
cano passefqgieri  di  terza  classe  non  sarà 
permesso  di  trasportare  nei  corridoi  più 
di  due  capi  di  grosso  bestiame,  se  la  sta- 
zatura  del  bastimento  è  di  quattrocento 
tonnellate  o  meno. 

Sarà  concesso  rimbarco  di  un  capo  di 
bestiame  in  più  per  ogni  duecento  tonnel- 
late, oltre  le  quattrocento. 

Art  565.  Sarà  proibito  sui  bastimenti 
suddetti  l'imbarco  di  maiali  o  caproni  sotto 
coperta. 

Art  566.  11  capitano  è  obbligato  di  fare 
osservare  a  bordo  l'ordine  e  la  decenza  da 
tutte  le  persone  imbarcate  valendosi,  all'oc- 
correnza, del  potere  disciplinare  conces- 
sogli dagli  articoli  450  e  seguenti  del  Codice 
per  la  marina  mercantile. 

Art.  567.  Il  capitano  dovrà  tener  affisso 
a  bordo  in  luogo  a  tutti  visibile: 

a)  un  esemplare  del  presente  regola* 
mento; 

ò)  una  tabella  su  cui  siano  trascrìtti 
gli  articoli  88,  92,  94.  96.  97,  450,  451.  452, 
453.  454,  455,  456,  457,  458,  459  e  460  del 
Codice  per  la  marina  mercantile,  nonché 
gli  articoli  418. 419, 420. 421,  423, 423, 424; 
e)  il  regolamento  di  servizio  interno 
che  avesse  stimato  di  compilare,  e  che  ogni 
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passe^giere    dovrà   osservare   durante   il 
▼iaggio. 

§3. 

Prowisia  e  conservazione  dei  viveri. 

Art.  568.  1  viveri  dovranno  essere  di 
buona  qualità,  perfettamente  conservabili 
ed  in  quantità  corrispondente  alla  media 
durata  del  viaggio  che  il  bastimento  sta 
per  intraprendere.  Saranno  riposti  entro 
depositi  acconci,  sotto  ogni  aspetto,  a  man- 
tenere i  viveri  in  buono  stato. 

AlPatto  deirimbarco  dei  vi  veri  il  capitano 
dovrà  darne  avviso  airautorità  marittima, 
presentandole  la  nota  per  qualità  e  quan- 
tità dei  viveri  stessi. 

La  detta  autorità  farà  procedere  dal  me- 
dico sanitario  agli  esami  ed  ai  riscontri  che 
stimerà  opportuni. 

Art.  569.  Ciascun  passeggiere  o  capo  di 
famiglia,  nella  ricevuta  del  prezzo  di  nolo 
avuto  dal  capitano  o  dairarmatore,  e  che 
non  potrà  mai  essergli  ritirata,  avrà  indi- 
cata la  razione  viveri  e  vino,  in  qualità  e 
quantità  giornaliera  da  lui  convenuta  col 
detto  capitano  od  armatore,  e  che  in  ogni 
caso  non  potrà  essere  inferiore  a  quella 
stabilita  dalla  tabella  7  unita  al  presente 
regolamento. 

Art.  570.  Ai  ragazzi  maggiori  di  quattro 
anni  e  di  dodici  sarà  computata  mezza  ra- 
zione, ai  minori  di  Quattro  anni  un  quarto 
di  razione,  eccetto  i  lattanti. 

Art.  571.  Gli  ammalati  riceveranno  quel 
trattamento  in  viveri  e  medicinali  che  sarà 
determinato  dal  medico:  in  mancanza  di 
quello  provvederà  il  capitano. 

Art.  572.  La  provvista  dei  medicinali  ob- 
bligatoria in  virtù  di  particolare  regola- 
mento, sarà  aumentata  in  raeione  del 
numero  dei  passeggieri  e  della  durata  del 
viaggio. 

Art.  573.  Le  casse  e  botti  esistenti  a 
bordo  dovranno  contenere  una  quantità  di 
acqua  suffìciente  in  proporzione  al  numero 
delle  persone  imbarcate,  in  modo  che,  te- 
nuto conto  della  più  lunga  durata  proba- 
bile del  viaggio,  esìsta  al  momento  della 
partenza  Tacqua  necessaria  in  ragione  di 
litri  tre  e  mezzo  per  individuo,  e  per 
giornata. 

L'acqua  per  due  quinti  almeno,  sarà 
contenuta  in  più  casse  di  ferro,  il  rima- 
nente in  botti  di  legno  forti,  solidamente 
formate  e  stagne,  le  quali  botti  dovranno 
contenere,  per  ciascuno,  non  più  di  sette- 
centocinquanta litri,  e  saranno  stivate  colle 
dovute  precauzioni. 

Pei  piroscafi  forniti  di  distillatore,  rico- 
nosciuto in  buono  stato,  sarà  suffìciente  la 
metà  della  rispettiva  proporzionale  prov- 
vista d*acaua  sovraindicata. 

Solo  nei  caso  che  il  capitano  dichiari 
voler  toccare  i  porti  intermedi,  Tautorità 


marittima  permetterà  una  riduzione  pro- 
porzionata della  quantità  d'acqua. 

Art.  574.  Vi  sarà  a  bordo  sufficiente 
provvista  di  latte  in  conserva  per  supplire 
coiraliattamento  artificiale  alle  malattie  ed 
alla  scompai:sa  del  latte  delle  nutrici. 

Art.  575.  E  vieUto  Tuso  di  utensili  di 
rame  che  non  siano  riconosciuti  perfetta- 
mente stagnati,  tanto  per  servizio  di  cucina, 
che  di  tavola. 

§4. 

DelVispezione  particolare 

a\bastimenti  che  trasportano  passeggieri 

per  viaggi  di  lunga  navigazione. 

Art.  576. 1  bastimenti  a  vela  ed  a  vapore 
nazionali  ed  esteri,  i  quali  trasportano 
passeggieri  per  viaggi  di  lunga  navigazione 
sono  soggetti  ad  una  particolare  ispezione 
intesa  ad  accertare  se  si  trovino  nelle  con- 
dizioni prescritte  in  ({uesto  regolamento  in 
riguardo  all'anello  interno  alle  provviste 
dei  viveri,  e  ad  ogni  altra  cautela  op- 
portuna. 

L' ispezione  ai  bastimenti  esteri  che  im- 
barcano passeggieri  nello  Stato,  sarà  fatta 
previa  osservanza  del  disposto  col  primo 
alinea  dell'art.  91  del  Codice  della  marina 
mercantile,  cioè  con  lettera  di  preavviso 
airuffiziale  consolare  della  nazione  cui  il 
bastimento  appartiene  nella  guale  sarà 
indicato  il  giorno  e  Torà  stabilita  per  la 
ispezione. 

Se  Parente  consolare  non  compare  ai- 
Torà  indicata  personalmente  o  per  mezzo 
di  un  suo  delegato  si  procederà  airispe- 
zione  in  di  lui  assenza. 

Art.  577. 11  capitano  od  armatore  di  ogni 
bastimento  che  intenda  trasportare  pas- 
seggieri in  viaggi  di  lunga  navigazione  in 
numero  maggiore  di  quello  determinato 
dall'articolo  543  del  presente  regolamento, 
dovrà  prevenirne  l'uffìzio  di  porto  almeno 
tre  giorni  prima  per  la  partenza. 

Art.  578.  Una  commissione  composta  di 
un  uffiziale  e  di  un  medico  di  porto,  si  re- 
cherà a  bordo  e  sarà  ricevuta  dal  capitano 
e  dal  medico  dei  bastimenti,  i  quali  reste- 
ranno a  sua  disposizisne  per  tutte  le  spie- 
gazioni e  gli  schiarimenti  che  saranno 
richiesti. 

La  commissione,  ricevuto  dal  capitano 
l'elenco  dei  passeggieri  indicante  la  loro 
età,  sesso,  condizione,  e  la  classe  in  cui  si 
imbarcano,  e  ritenuto  che  la  navigid>ilità 
del  bastimento  e  lasua  dotazione  di  attrezzi, 
corredi  ed  istrumenti  nautici  fu  già  accer- 
tata dalla  visita  ordinaria,  di  cui  all'art.  77 
del  Codice  per  la  marina  mercantile,  veri- 
ficherà se  il  numero  dei  passeggieri,  la 
disposizione  e  le  dimensioni  delle  cuccette, 
lo  spnzio  deH'osppdalo  e  dei  corridoi,  la 
provvista  dei  medicinali  gli  apparecchi  ed 
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oi^ni  altra  cosa  a  bordo  per  servizio  spe- 
ciale dei  passeggieri  stessi,  siano  conformi 
alle  prescrizioni  di  questo  regolamento. 

La  commissione  sentirà  i  reclami  che  i 
passeggiar]  avessero  a  fare,  e  ne  riferirà  al 
capitano  del  porto  per  gli  opportuni  prov- 
vedimenti. 

Art.  579.  11  medico  di  porto  visiterà  i  . 
passeggieri  e  l'equipaggio  per  accertare  che 
nessuno  sia  affetto  da  malattia  contagiosa 
e  trasmissibile,  e  verificherà  se  tutti  gli 
individui  a  bordo  hanno  prodotto  il  certifi- 
cato di  vaccinazione  o  sofferto  vaiuolo  per 
gli  effetti  dell'art.  87  del  Codice  della  ma- 
rina mercantile. 

Art.  580.  L'uffìziale  di  porto  stenderà  il 
processo  verbale  dell'ispezione  fatta,  il 
quale  «ara  firmato  dal  medico  di  porto,  dal 
capitano  e  dal  medico  di  bordo,  e  ne  sa- 
ranno fatte  due  copie,  una  da  restare  frale 
carte  di  bordo,  e  faltra  nelParchivio  del- 
l'uffizio di  porto, 

Art.  581.  Allorquando  per  non  essere  il 
bastimento  nelle  condizioni  volute  dal  re- 
golamento, a  giudizio  della  commissione 
sarà  sospesa  o  ritardata  la  partenza,  ne 
dovranno  risultare  nel  processo  verbale 
specificatamente  le  ragioni. 

§5. 
Cauzione  imposta  a  capitani  di  baaiimenii 
est-eri   che   trasportano  passeggieri  per 
viaggi  di  lunga  navigazione. 

Art.  583.  La  cauzione  che  secondo  Parti- 
colo  91  del  Codice  perla  marina  mercantile 
devono  dare  i  capitani  dei  bastimenti  esteri 
che  imbarcano  passeggieri  nello  Stato  per 
viagfgt  di  lunga  navigazione,  a  fine  di  gua- 
rentire Tadempimento  delle  prescrizioni 
tutte  di  questo  regolamento  relativo  al 
trasporto  dei  passeggieri,  e  la  esecuzione 
degli  obblighi  assunti  dai  capitani  od  ar- 
matori dei  suddetti  bastimenti  esteri  verso 
gli  stessi  passeggieri,  potrà  consistere  in 
una  malleveria  da  prestarsi  nelle  forme  di 
legge  nanti  l^autorità  marittima  del  luogo,  e 
che  sia  sotto  ogni  aspetto  idonea,  a  giudizio 
della  suddetta  autorità,  per  una  somma 
uguale  al  montare  dei  noli  riscossi  dal 
capitano  da  tutti  i  passeggieri  imbarcati, 
salvo  il  rimborso  di  ogni  altro  danno  ed 
interesse  guando  ne  sia  il  caso. 

La  cauzione  come  sopra  prestata  resta 
sciolta   di    pien  diritto   quando  trascorsi 

auattro  mesi  dal  giorno  delfarrivo  al  porto 
i  destinazione,  e  se  deve  toccare  porti  in- 
termedi, dall'arrivo  all'ultimo  porto  di  de- 
stinazione, non  vi  siano  stali  reclami  dei 
passeggieri. 

Art.  583.  Allorché  un  bastimento  nazio- 
nale od  estero  che  imbarchi  passegaieri 
nello  Stato  dichiari  alfautorità  marittima 
di  partire  per  un  viaggio  di  breve  naviga- 


gazione,  com'è  definito  airarticolo  544  del 
presente  regolamento,  e  consti  invece  alla 
autorità  stessa  che  i  passeggieri  furono 
imbarcati  per  un  viaggio  di  lunga  naviga- 
zione, il  bastimento  nazionale  od  estero» 
salve  le  pene  disciplinari  o  contravvenzio- 
nali, a  seconda  dei  casi,  sarà  assoggettato 
a  tutte  le  condizioni  per  il  trasporto  dei  pas- 
s^gieri  per  viaggi  di  lunga  navigazione,  ed 
il  bastimento  estero  dovrà  prestare  la  cau- 
zione in  conformità  del  precedente  art.  582. 

Sezione  IU. 

Dal  trasporlo  dei  paitoggìeri 

per  TÌOfgi   di  breve  nifigaiieiae. 

Art.  584. 1  bastimenti  a  vela  ed  a  vapore 
che  trasportano  passeggieri  per  breve  navi- 
gazione potranno  imbarcare  nei  mesi  di 
aprile,  maggio,  giugno,  luglio^  agosto,  set- 
tembre ed  ottobre  un  passepgiere  per  ogni 
metro  quadrato  di  superfìcie  libera  del 
ponte  scoverto,  dei  casseri  e  delle  tughe, 
aumentati  della  superfìcie  libera  dei  cor- 
ridoi e  dì  tutti  gli  altri  locali  coperti  esi- 
stenti, le  cui  altezze  misurate  dal  disopra 
del  tavolato  del  ponte  al  disotto  dei  fogli 
risultino  al  metri  una  e  sessanta  centimetri 
0  più. 

Art  585.  Spetta  direttamente  all'uffìzio 
del  porto  da  cui  parte  il  bastimento  con 
passeggieri  per  breve  navigazione  di  vigi- 
lare affinchè  venga  osservata  la  regola 
stabilita  dal  precedente  articolo. 

L'idoneità  del  bastimento  stesso  al  tras- 
porto dei  passeggieri  per  i  viaggi  che  deve 
compiere,  sarà  accertata  nella  visita  ordi- 
naria prescritta  dall'art.  77  del  Codice  per 
la  marina  mercantile,  in  conformità  del 
disposto  dell'art.  517  del  presente  regola- 
mento. 

Sezione  IV. 
DispoiiiioDÌ  generali. 

Art.  586.  Non  sono  soggetti  alle  disposi- 
zioni- di  questo  regolamento  sul  trasporto 
dei  passeggieri,  i  trasporti  di  truppe  effet- 
tuati per  qualsivoglia  destinazione  con 
regie  navi  o  con  bastimenti  mercantili  no- 
leggiati dal  Governo  a  suo  esclusivo  uso. 

Art.  587.  11  bastimento  nazionale  che 
imbarchi  passeggieri  in  un  porto  estero, 
sarà  soggetto  alle  leggi  e  regolamenti  del- 
l'autorità locale  sul  trasporto  dei  pas- 
seegieri. 

In  difetto  di  queste  leggi  e  regolamenti, 
provvederà  il  regio  console,  accertando  che 
li  numero  dei  passeggieri  imbarcati  non  sia 
superiore  a  quello  accordato  dasli  art.  547 
e  seguenti  della  sez.  11  e  584  della  sez.  HI 
del  capo  presente,  e  anche  ordinando  una 
particolare  ispezione  tecnica  e  sanitaria  se 
il  bastimento  abbia  a  compiere  un  viaggio 
di  lunga  navigazione  e  siangli  fatti  reclami 
per  parte  dei  passeggieri. 
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BEL  PRESTITO  A  CAMBIO  MABITTIMO 


fi^omniario. 

68^.  Origini  del  prestito  a  cambio  marittimo.  —  Disposizioni  degli  statuti  ddU 
marittime  italiime. 

690.  Statuto  di  Marsiglia. 

691.  Statuto  di  Ancona. 

692.  Regole  del  Consolato  e  del  Guidone  del  mare* 

693.  Statuti  di  Genova  e  Venezia. 

694.  Disposizioni  del  Codice  per  la  marina  mercantile  della  Repubblica  veneta» 

695.  Disposizioni  del  Codice  di  commercio  francese. 

696.  Disposizioni  dei  Codici  vigenti  in  Italia  prima  delPunificazione. 

697.  Concetti  a  cui  si  ispirano  le  disposizioni  del  Codice  vigente. 

698.  Come  il  cambio  marittimo  sia  governato  in  Inghilterra. 

699.  Disposizioni  al  riguardo  del  Codice  germanico. 


GS9.  Prima  di  esporre  le  regole  che 
governano  secondo  il  nostro  Codice  il  con- 
tratto di  prestito  a  cambio  marittimo,  è 
opportuno  ricercare  brevemente  Je  origini 
di  un  tale  contratto  specialmente  nelle  fonti 
del  diritto  italiano. La  storia  ci  attesta  avere 
i  Greci  praticato  nei  loro  commerci  il 
foenus  nautìcum,  il  Digesto  e  il  Codice 
giustinianeo  parlano  déìÌB.  pecunia  trajetitia 
e  della  pecunia  nautica  e  le  più  recenti 
ricerche  intorno  a  tali  contratti  provano 
come  lo  stesso  consistesse  in  un  mutuo  col 
quale  il  capitano,  conduttore  della  nave, 
prendeva  a  prestito  danaro  tanto  per  com- 
prare merci  destinate  ad  essere  caricate 
sulla  nave,  quanto  per  impiegare  questo 
denaro  nel  luogo  dove  la  nave  doveva  es- 
sere spedita  con  ipoteca  della  nave  e  delle 
merci,  sotto  condizione  che  solo  quando  la 
nave  fosse  arrivata  a  buon  porto  sarebbe 
stato  rimborsato  il  denaro. 

Il  professore  Salvioli  (1),  che,  del  con- 
tratto di  prestito  a  cambio  marittimo  nella 


storia  del  diritto,  ha  fatto  uno  studio  com- 
pleto, afTerma.essere  TOrdinanza  marittima 
di  Trani  del  1063  il  primo  documento  ita- 
liano che  faccia  menzione  del  cambio  ma- 
rittimo. Infatti  troviamo  nella  stessa  questa 
disposizione  dei  consoli  del  mare:  *  Pro- 
ponemo  et  diffinimo  noi  consoli  di  mare, 
che  ciascuno  patrone  di  nave  habia  libertà 
di  riscotere  una  nave  o  per  fortuna  di 
mare,  o  per  corsari.  Et  se  bisognasse  de- 
nari, habbia  libertà  de  tollerli  sopra  de  essa 
et  de  la  nave,  sia  bono  guardiano  et  faccia 
quello  che  deve  ,. 

•  Secondo  la  compilazione  d*01eron  poteva 
il  padrone  di  una  nave  in  caso  di  necessità 
prendere  denaro  a  prestito  pei  bisogni  della 
nave,  procurarselo  col  consenso  dell'equi- 
paggio impegnando  anche  gli  instrumenti 
del  bastimento. 

Il  Constitutum  usus  di  Pisa  del  1160  alla 
rubrica  XI  parla  de  his  quae  dantur  ad 
proficuum  maris  e  prescrive  che  se  alcuno 
prenderà  denaro  o  merci  in  società,  o  farà 


(1)  TJasiticur azione  e  il  cambio  marittimo  nella  storia  del  diritto  italiano,  pag.  217. 
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contratto  o  cambio  marittimo  e  metterà  la 
cosa  sociale  o  il  mutuo  alla  sorte  della 
nave,  se  col  consenso  dei  proprietari  della 
nave,  o  degli  azionisti,  prima  della  fìne  del 
viaggio  avrà  dovuto  vendere  la  nave  e  so- 
stituirne un'altra,  dovrà  comprarne  una 
migliore  e  in  questa  caricare  le  merci,  e 
così  il  rischio  resterà  al  mutuante  come  se 
il  denaro  fosse  dato  sulla  seconda  nave,  si 
ad  fortunam  ahe  riaicum  postericris  Ugni 
pecunia  data  fuisset. 

€SO.  Lo  statuto  di  Marsiglia  del  1253 
così  scrive  al  libro  III,  cap.  V:  *  Se  nel 
viaggio  per  fortuna  di  mare  e  senza  colpa 
del  debitore  la  nave  su  cui  è  stato  posto  il 
pegno,  oppure  le  merci  o  gran  parte  di  esse 
ugualmente  gravate  di  pegno  verso  il  mu- 
tuante, andranno  perdute,  il  debitore  non 
sia  più  tenuto  del  mutuo  o  di  qualsiasi  in- 
teresse si  fosse  convenuto.  Se  nulla  si  sarà 
convenuto,  ma  solo  che  il  pegno  sia  a 
rischio  del  mutuante,  in  caso  di  perdita 
del  pegno  il  debitore  nulla  più  debba  re- 
stituire. Se  poi  il  creditore  non  riceverà 
pegno,  oppure  riceverà  un  pegno  generale 
sulle  cose  caricate  nella  nave,  se  questa  va 
perduta,  tutto  il  danno  sia  a  carico  del 
mutuante  o  se  solo  parte  del  carico  va 
perduto,  sia  tenuto  solo  per  questa  parte. 
Se  la  nave  andrà  sana  e  salva,  il  debitore 
restituisce  la  somma  colTinteresse  pattuito. 
E  similmente  se  il  pegno  speciale  fosse 
salvato,  allora  anche  nel  caso  di  perdita 
totale  o  parziale  delle  cose  caricate,  il  de- 
bitore sia  tenuto  di  soddisfare  al  creditore 
il  suo  debito,  giacché  il  contratto  riguar- 
dava solo  il  pegno  speciale  e  non  altro, 
eccettuato  però  il  caso  in  cui  non  vi  fosse 
anteriore  convenzione  in  contrario. 

Osserva  giustamente  il  Salvioli  a  questo 
proposito:  Secondo  lo  statuto  esistono 
adunque  due  generi  di  contratto  a  cambio 
marittimo:  uno  dato  con  pegno  speciale, 
Taltro  senza  pegno  o  con  un  pegno  gene- 
rale nullum  pignuB  aut  pignua  generale 
sdlicet  aliquarum  rerum  in  nave  aliqua 
honeratarum  vel  simile.  Secondo  i  prin- 
cipi del  diritto  romano  la  conseguenza 
avrebbe  dovuto  essere  la  seguente:  per 
Tarrivo  fortunato  nel  senso  dello  statuto, 
il  debitore  è  tenuto  per  rammentare  del- 


Finterò  debito  ;  se  la  nave  ha  pericolato,  è 
interamente  liberato.  Anche  lo  statuto  trae 
le  prime  conseguenze,  ma  nel  secondo  caso 
stabilisce  un  altro  principio,  non  contem- 
piato  dal  diritto  romano,  quello  cioè  da 
cui  il  cambio  marittimo  fu  mutuato  con 
pegno  speciale:  in  tal  caso  il  debitore  è 
liberato  soltanto  prò  rata, 

"  Questa  interpretazione  mostra  che  per 
le  leggi  di  Marsiglia  il  prestito  sopra  pegno 
esposto  ai  rischi  del  mare  si  faceva  in  due 
modi  differenti:  1^  annettendovi  un  pegno 
speciale;  ^  annettendovi  in  pegno  gene- 
ralmente quello  che  sarà  caricato  per  conto 
del  debitore  senzadesignazione,  e  inoltre  con 
due  condizioni  :  ì^  il  mutuante  avrà  azione 
se  la  nave  o  la  maggior  parte  del  carico 
«arriva  a  destinazione;  2^  il  mutuante  avrà 
azione  se  Toggetto  specialmente  impegnato 
arriva  a  destinazione.  Su  un  prestito  della 
prima  specie,  cioè  con  pegno  speciale,  se 
sia  stipulato  colla  prima  condizione,  il  de- 
bitore è  tenuto,  quand'anche  il  pegno  spe- 
ciale perisse,  purché  però  la  nave  o  la  mag- 
gior parte  del  carico  arrivino  :  se  al  contrario 
avviene  il  naufragio,  il  debitore  è  liberato 
anche  se  l'oggetto  impegnato  è  salvo:  il 
mutuante  non  ha  più  che  l'azione  reale  sul 
pegno  salvato.  In  un  mutuo  della  seconda 
specie,  cioè  con  pegno  generale  ed  indeter- 
minalo, se  la  condizione  (e  questa  non  può 
essere  che  la  prima)  si  realizza,  cioè  se  la 
nave  o  la  maggior  parte  del  carico  arriva 
felicemente,  il  debitore  è  personalmente 
obbligato  a  pagare  la  somma  convenuta, 
se  invece  la  condizione  viene  a  mancare  il 
debitore  è  liberato,  e  i  diritti  del  mutuante 
sono  ridotti  all'azione  reale  sugli  oggetti 
salvati.  La  varietà  assai  complicata  delle 
ipotesi  sulle  quali  delibera  lo  statuto  di 
Marsiglia,  prova  che  la  convenzione  del 
cambio  marittimo  doveva  nei  porti  del 
Mediterraneo  essere  frequentemente  ado- 
perata e  molto  sviluppata  „. 

Del  denaro  impiegato  nei  prestiti  nautici 
parla  lo  statuto  di  Pera,  colonia  genovese; 
in  quello  di  Bari  del  secolo  decimoterzo 
troviamo  questa  rubrica  siìUr  pecunia  nau' 
tica:  *  si  pecuniam  nauticam  creditor  cre- 
diderit  navigandam,  licet  simplex  sit  cre- 
ditor et  licetroerces  ei  non  fuerint  obligatae, 
cum  tamen  aliis  creditoribus  praeferendum 
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<|uibt]s  generaliter  vel  expressim  merces 
fuerìnt  obligatae,  navigantia  privilegia  de- 
crererunt..  Nello  stesso  statuto  troviamo 
la  seguente  disposizione:  *  Quando  il  mutuo 
marittimo  naviga  a  rìschio  del  mutuante, 
se  il  denaro  fu  dato  sopra  una  nave  e  il 
debitore  trasporta  il  rischio  su  un  altro 
legno  Tevento  del  mutuo  e  il  pericolo  re- 
stano a  carico  del  debitore,  a  meno  che 
esista  convenzione  in  contrario.  Egual- 
mente se  il  denaro  fu  dato  per  un  viaggio 
determinato  e  poi  il  debitore  cambierà  di- 
rezione, il  debitore  sarà  responsabile  della 
somma  ricevuta  che  in  qualsiasi  evento 
dovrà  restituire.  Cosi  se  non  avrà  preso  il 
denaro  a  navigare  ma  Tavrà  lasciato  in 
patria,  il  caso  avverso  e  il  rischio  della 
nave  saranno  a  carìco  del  mutuatario  ,. 

6SI.  Lo  statuto  di  Ancona  del  1397  fa 
menzione  dei  contratto  di  mutuo  pei  bi- 
sogni della  nave  :  è  anzi  in  tale  statuto  che 
troviamo  chiamato  cambio  il  contratto  di 
mutuo  marittimo. 

<»S9.  Dove  statuti  o  leggi  speciali  non 
esistevano,  i  mutui  marittimi  erano  regolati 
secondo  le  disposizioni  del  Consolato  del 
mare  riconosciuto,  come  osserva  il  Sai- 
violi  (1),  come  il  Codice  universale  delle 
città  poste  sul  Mediterraìieo,  per  tutto 
quanto  si  riferiva  a  istituti  marittimi  e  di 
commercio  mercantile.  Il  capitano  della 
nave  poteva  prendere  a  mutuo  denaro  in 
tre  modi  diversi:  o  a  conto  dell'azionista,  o 
a  conto  degli  interessati  nel  carico,  o  per 
riparazione  e  addobbo  della  nave. 

L^azionista  interessato  nella  nave  è  ob- 
bligato a  prestare  una  quota  per  le  spese 
di  armamento  e  di  caricamento:  se  non  lo 
fa,  il  capitano  ha  diritto  o  di  obbligarlo  per 
le  vie  legali,  o  di  mutuare  a  suo  conto  la 
quota  spettantegli,  sicché  fmo  alla  concor- 
renza della  sua  quota  di  compartecipazione 
Tazionista  è  tenuto  per  la  somma  presa  a 
prestito.  Riferiamo  le  disposizioni  conte- 
nute, al  riguardo,  nel  Consolato  del  mare: 
"  Se  il  padrone  della  nave  si  trova  in  un 
luogo  dove  non  siano  compagni,  né  egli 
avesse  denaro  del  comune  della  nave,  e 

(1)  Op.  cit,  pag.  226. 


lui  pigliasse  ad  interesse  tutto  il  comunale, 
cioè  partecipi  della  nave,  )o  debbono  pagare. 
Se  innanzi  che  quel  credito  fusse  pagato, 
la  nave  si  perdesse,  compagno  nessuno  non 
è  tenuto  a  restituire  a  quello  che  prestato 
gli  havesse,  poiché  la  nave  si  sarà  rotta  e 
persa,  guardisi  quello  già  come  preslava  et 
come  no  :  che  il  compagno  assai  ci  perde 
et  prestatore,  non  può  domandare  niente  a 
quelli  che  havevano  parte  nella  nave  et  che 
lui  si  guardi  come  lui  presterà  la  sua  mo* 
neta  et  come  no  :  che  quando  la  nave  fusse 
rotta,  li  compagni  non  sono  tenuti  nessuna 
cosa  mettere  in  quella  nave... ,.  *  Se  ci  fosse 
alcun  compagno  che  non  volesse  pagare 
quello  che  a  lui  toccasse  per  la  sua  parte, 
ma  contestasse,  e  il  patrone  .della  nave  gli 
piglierà  a  interesse:  perciocché  quel  com- 
pagno non  bavera  voluto  pagare  delia  parte 
che  quel  compagno  haveva  nella  nave,  si 
debba  pagare  quel  debito,  e  tutto  il  gua- 
dagno che  il  patrone  ha  promesso  a  quello 
che  prestato  li  ha,  se  (anche  quando)  tutta 
quella  parte  si  sapeva  consumarsi  cheque! 
compagno  haveva  nella  nave,  perciocché 
per  colpa  di  lui  si  sarà  fatto  quel  credito  e 
se  intervenisse  che  la  nave  si  perdesse  e 
che  il  credito  non  fusse  pagato,  li  beni  dì 
quel  compagno  haveranno  a  pagare  quel 
debito,  perciocché  con  licenza  e  per  colpa 
di  lui  si  sarà  fatto  tal  debito  «. 

Il  Consolato  quindi  prevede  e  disciplina 
questi  due  casi:  quello  in  cui  P azionista 
nulla  ha  somministrato,  e  allora  il  capitano 
lo  può  citare;  Taltro  in  cui  ha  promesso  di 
prendere  una  quota  e  allora  il  capitano 
mutua  sulla  sua  parte.  Se  la  nave  affonda 
e  il  mutuo  non  é  pagato,  Tazionista  é  tenuto 
sui  suoi  beni  a  rimborsarlo. 

Del  mutuo  marittimo  per  le  ripara- 
zioni e  in  genere  pei  bisogni  della  nave 
si  occupa  il  capo  106  del  Consolato  (2), 
così  disponendo  :  *  Ancora  é  tenuto  il  mer- 
cante al  patrone  della  nave,  che  se  il  mer- 
cante bavera  denari  et  che  fussero  in  loco 
che  il  patrone  della  nave  havesse  bisogno 
di  esarcie  o  alcuna  cosa  che  necessaria 
fusse  alla  nave,  il  mercante  gli  debba  pre- 
stare in  quel  modo  che  il  nocchiero  et  gli 
altri  mercanti  conosceranno  che  si  debba 


(I)  Nella  traduzione  italiana,  capo  lOi. 
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fare  et  per  tale  ragione  tutti  li  compagni, 
et  prestatori  che  nella  nave  saranno,  si  deb- 
bono tutti  obbligare  al  detto  mercante  et 
se  il  patrone  della  nave  o  gli  compagni  o 
prestatori  trovassino  alcun  buono  che  gli 
prestasse,  il  sopradeto  mercante  non  è  te- 
nuto di  niente  loro  prestare  „. 

Il  concetto  del  contratto  di  prestito  a 
eambio  marittimo,  quale  oggi  è  inteso, 
▼enne  però  delineandosi  più  chiaramente 
nella  Ordinanza  della  marina  del  1681 
dalla  quale  passò  nelle  legislazioni  mo- 
derne per  opera  principalmente  del  Guù 
dan  de  la  mer  che  fu  dopo  il  Consolato 
del  mare  il  testo  di  diritto  marittimo  più 
accreditato  nei  porti  del  Mediterraneo, 
specie  per  ciò  che  ha  tratto  al  cambio  ma- 
rittimo perchècome  in  esso  si  legge:  *  Tuso, 
la  forma  e  il  modo  di  prendere  denaro  a 
cambio  marittimo,  vi  si  dice,  non  è  de- 
scritto dagli  antichi,  né  dai  moderni,  seb- 
bene molto  abbiano  parlato  d'usura  e  di 
profìtti  marittimi,  di  trasporto  di  denaro  e 
di  pene  e  interessi,  le  quali  obbligazioni 
hanno  qualche  somiglianza  col  cambio 
marittimo,  ma  nessuna  conformità  „. 

In  mancanza  però  di  leggi  speciali  ven- 
nero nelle  varie  piazze  marittime  forman- 
dosi delle  consuetudini  locali  per  risol- 
vere le  questioni  che  potevano  insorgere 
e  quando  le  stesse  non  provvedevano 
si  ricorreva  al  Consolato  del  mare  o  al 
GuidoTif  e  fino  alla  redazióne  dei  moderni 
Codici  si  regolò  il  contratto  medesimo  se- 
condo la  giurisprudenza  formatasi  nei  tri* 
bunali  e  nelle  scuole. 

€93.  Tra  le  città  italiane,  quelle  le  cui 
leggi  regolarono  le  modalità  del  contratto  di 
cambio  marittimo  sono  Venezia  e  Genova. 
Una  legge  4  agosto  15S5  del  Grande  Con- 
siglio di  Venezia  stabiliva  che  *  né  dalli 
marinari,  né  da  altri  ministri  di  vasselli 
sudditi  nostri  possono  essere  tolti  a  modo 
alcuno  denai  o  robbe  a  cambio  o  risigo  di 
nave:  sia  solamente  alli  patroni  o  veri 
scrivani  d'essi  vasselli  lecito,  per  semplice 
bisogno  et  occorrenze  del  vassello  ritrovan- 
dosi per  il  viaggio  in  necessità  pigliare  quel 
tanto  et  non  più  che  gli  sarà  necessario  per 


parere  della  maggior  parte  del  Consiglio 
di  XII  dì  quello  scalo  ove  si  troverà  il  vas- 
sello ,.  In  caso  di  inosservanza  di  questa 
prescrizione  era  stabilito  che  il  capitale  era 
perduto  e  che  si  devolveva  parte  alPaccu- 
satore,  parte  all'arsenale,  oltre  alla  pri- 
gione per  un  anno  o  di  altra  pena  corporale 
o^  arbitrio  delli  avogadori  nostri  di 
comune. 

A  Genova  nel  decimosettimo  secolo  i 
cambi  marittimi  erano  regolati  dalla  legge 
20  maggio  16S4.  In  una  relazione  che  pre- 
cede la  stessa  fatta  al  Consiglio  di  Ge- 
nova si  osserva  *  essersi  per  pratica  cono- 
sciuto che  i  padroni  dei  vascelli  studiano 
molte  volte  d*ingannare  coloro  che  impre- 
stano denari  per  la  fabbrica  dei  vascelli  e 

denari  a  ritorno  dai  viaggi e  poi  fanno 

naufragare  i  vascelli  ed  essi  dal  naufragio 
cavano  benefìzio il  che  fa  che  molte  per- 
sone con  danno  pubblico  si  ritirano  da  si- 
mili negozi  e  le  persone  dabbene  non  tro- 
vano chi  le  voglia  soccorrere  in  occasione 
0  di  fabbrica,  o  d'altri  negozi.  Perciò  il  ma- 
gistrato* de'  conservatori  di  mare  ha  pen- 
sato che  sarebbe  a  proposito  per  assicurare 
più  che  si  può  coloro  che  fanno  simili  ne- 
gozi di  dare  a  ritomi  di  viaggio  od  interes- 
sati in  fabbriche  di  vascelli,  ha  stimato  che 
per  Tavvenire  tutti  coloro  che  s'interessano 
per  negozi  di  sopra  non  abbiano  cautela 
alcuna  del  negozio  che  faranno  della  par- 
tecipazione de'  vascelli  ossia  di  denari 
imprestati  a  ritorno  di  viaggio,  o  parteci- 
pazione d*essi  ed  insomma  in  qualsivoglia 
negozio  così  di  tempo  come  di  viaggio  fìsso 
o  in  altra  maniera  che  si  possa  immagi- 
nare, purché  sia  dipendente  e  annessa  o 
connessa  a  questa  pratica  così  di  viaggio 
come  di  tempo  o  di  fabbrica  o  di  qualsi- 
voglia altra  maniera  dipendente  da  questa 
materia  che  non  siano  registrati  in  un  libro 
tenuto  dal  cancelliere  dei  conservatori  di 
mare,  e  chi  avrà  fatto  notare  prima  il 
suo  credito  sarà  Tanteriore.  Con  che  si 
proibirà  certamente  la  frode  che  facevano 
molli  di  prendere  più  denari  del  loro  bi- 
sogno ,. 

11  significato  delle  leggi  di  Genova  e  di 
Venezia,  scrive  il  Sai  violi  (1),  é  quello  che 


(1)  Op.  cit.,  pag.  235. 
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entrambe  sono  *  dirette  contro  gli  eccessi 
e  le  malversazioni  dei  capitani  di  mare. 
Come  lo  statuto  d*Ancona  e  li  altri  docu- 
menti marittimi  del  principio  del  secolo 
decimoquintoesse  appartengono  al  secondo 
periodo  della  storia  del  cambio  marittimo, 
a  quel  periodo  dal  quale  più  direttamente 
è  derivato  Tistituto  descritto  dai  nostri  Go- 
dici «. 

€94.  Il  Codice  per  la  marina  mercan- 
tile  della  repubblica  veneta  del  21  settembre 
1786  approvato  con  decreto  di  quel  Senato 
stabiliva  (parte  II,  tit.  V)  che  il  contratto  a 
cambio  marittimo  o  a  rischio  di  mare  fosse 
fatto  per  iscritto  se  la  somma  imprestata 
superava  dieci  ducati  né  potesse  far  prova 
in  giudizio,  quando  fosse  fatto  verbalmente 
(art.  1):  la  scrittura  costitutiva  del  con- 
tratto doveva  enunciare  chiaramente  il  vin- 
colo dei  bastimenti  ed  attrezzi  o  delle 
merci  in  tutto  o  in  parte  il  supporto  o  prò 
convenuto,  il  tempo,  i  viaggi,  il  bastimento, 
il  rischio  e  tutto  quanto  occorresse  e  fosse 
convenuto  (art.  2)  :  il  capitano  non  poteva 
contrarre  prestito  a  cambio  marittimo  nel 
luogo  dove  risiedevano  il  proprietario  della 
nave  o  i  loro  corrispondenti  commissionari 
o  raccomandatari  (art.  3):  che  nel  vari  casi 
e  bisogni  si  osservassero  gli  usi  e  le  con- 
suetudini dei  luoghi  e  degli  scali  ove  si 
formavano  i  contratti  (art.  4):  che  il  mag- 
giore 0  minor  rischio  fosse  la  regola  del- 
rutile,  esprimendo  fino  a  qual  segno  inten- 
dano le  parti  di  arrischiare  il  loro  interesse, 
cioè  per  quanto  tempo,  se  per  uno  o  più 
viaggi,  e  sopra  qual  bastimento,  avendo 
però  sempre  in  vista  che  la  speranza  di 
eccedenti  profitti  non  turbi  la  giustizia,  ma 
anzi  si  osservino  le  lodevoli  consuetudini 
delle  piazze  mercantili  (art.  5)  :  che  se  non 
si  fosse  impiegata  la  somma  prestata,  le 
merci  ricevute  nel  modo  previsto  dal  con- 
tratto, data  la  perdita  del  legno,  il  presta- 
tore avesse  del  pari  diritto  alla  restituzione 
tanto  del  capitale  che  del  supporto  conve- 
nuto (art.  6):  che  chiunque  desse  merci  a 
cambio  marittimo  debba  computarle  rela- 
tivamente alla  rispettiva  loro  qualità  a 
prezzi  non  illeciti,  né  eccedenti  il  conve- 
niente loro  valore,  non  essendo  giusto  che 
il  ricevitore  resti  aggravato  di  un  nuovo 


gravoso  supporto  nelPacquiato  della  m 
canzia,  quando  il  prestatore  se  ne  procura, 
uno  maggiore  nel  cambio  marittimo  (arti- 
colo 7). 

-  ••&•  Venendo  alle  legislazioni  moderne 
è  necessario  parlare  prima  di  tutto  del  Co- 
dice francese  sulle  cui  disposizioni  vennero 
prima  deirunifìcazione  legialativamodellati 
tutti  i  Codici  delle  varie  parti  d'Italia. 

Il  cambio  marittimo  chiamato  in  Francia 
contrai  à  la  grosu,  oàla  grosse  aventure, 
o  emprunt  à  la  grosse  era  cosi  regolato  nel 
€k>dice  di  commercio  del  1807.  Nella  sedata 
deirs  settembre  1807  il  consigliere  di  Stato 
Corvetto,  oratore  del  Governo,  premetteva 
che  tra  il  contratto  à  la  grosse  avetUurs  e 
quello  di  assicurazione  oravi  grande  ana- 
logia perchè  neiruno,  secondo  insegnava 
un  grande  scrittore,  le  donneur  est  chargé 
des  risques  fnaritimeSf  et  dans  Vautre,  é'esi 
Vassureur.Dans  Vun^  le  chargenautique  est 
le  prix  du  péril^  et  dans  Vautre  le  prime  est 
le  prix  des  risques  marititnes,  le  taux  de 
ceite  eharge  ou  de  cette  prime  est  plus  ou 
moins  haut  suivant  la  durée  et  la  nature 
des  risques.  Dipendeva  da  questa  analogia 
Tessenza  dei  due  contratti.  Regolati  en- 
trambi nei  loro  effetti  dai  medesimi  prin- 
cipi, hanno  per  base  un  rischio  reale,  hanno 
per  unico  scopo  di  Hberare  il  prenditore 
dalla  restituzione  della  somma  imprestata, 
e  di  indennizzare  rassicurato  della  perdita 
intrinseca  e  reale  sofferta,  in  caso  di  un 
accidente  contribuiscono  per  questo,  quan- 
tunque in  diversa  proporzione,  alla  prospe- 
rità del  commercio  marittimo.  Osservava 
Toratore  del  Governo,  che  anche  in  questa 
parte  *  TOrdonnance  de  1681  a  éclairé  nos 
travaux,  et  nous  nous  bomerons  à  vous 
indiquer  avec  soin  les  cas,  extrèmement 
rares,  dans  lesquels  il  nous  a  paru  néces- 
saire d*en  suppléer  ou  d'en  changer  les 
dispositions  ,. 

Stabilita  la  forma  in  cui  deve  essere  re- 
datto il  contratto,  le  indicazioni  che  lo 
stesso  doveva  contenere,  le  formalità  alle 
quali  era  assoggettato,  e  questo  perchè  un 
contract  àia  ^o«se importando  privilegio, la 
esistenzae  la  data  di  questo  contratto  devono 
essere  constatate  in  modo  da  non  esporre 
i  creditori  ordinari  a  diventare  vittima  di 
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una  collusione  motivata  da  questa  ragione 
per  Tobbligo  di  registrare  il  contratto  al 
tribunale  di  commercio  e  presso  i  Conso- 
lati alFestero.  Un'altra  innovazione  all'Or* 
dinanza  veniva  apportata  dairarticolo^l3 
Codice  francese  di  commercio  stabilendo 
che  qualunque  atto  di  prestito  à  la  grosse 
poteva  essere  trasferito  per  via  di  girata. 
*  Vuaage^  osservava  il  consigliere  Corvetto, 
avait  prévenu  la  disposition  de  la  loi:  Ttn- 
iéréi  du  commerce  demandati  que  eei  usage 
fui  adopié:  c'étaii  le  vceu  dee  écrivains  les 
flus  édairéa.  Mais  il  fatU,  à  cet  effet^  que 
le  bUlet  à  la  grosse  soit  à  ordre:  sane  cela 
Vaequéreur  ne  serait  qu^un  simple  cessùm' 
naire:  il  seraU  passibile  de  toutes  les  ezcep' 
tians    que   Von  pourraii  opposer  à  son 
cédant  „. 

Secondo  Tartieolo  3  dell'Ordinanza  era 
proibito  al  capitano  di  prendere  denaro  a 
prestito  a  cambio  marittimo  sulla  nave 
(sur  le  corps  et  quille  du  navire)  o  sulle 
mercanzie  costituenti  il  carico  al  di  là  del 
loro  valore,  sotto  pena  d'essere  condannato 
in  caso  di  frode  al  pagamento  des  sommes 
entières,  non  ostante  la  perdita  o  la  presa 
della  nave. 

Venne  osservato  dal  Corvétto  come  la 
redazione  di  quest'articolo  fosse  incom- 
pleta» imperocché  non  v'era  ragione  per 
non  applicare  la  disposizione  relativa  alla 
perdita  o  alla  confìsca  della  nave  al  caso 
della  perdita  o  confìsca  delle  merci.  Si  sog* 
giungeva  che  la  disposizione  medesima 
sembrava  equivoca  perchè  non  si  sapeva, 
secondo  l'opinione  dei  commentatori,  se  la 
frase  sommes  entières  comprendeva  o  no  i 
profitti  marittimi.  Lo  stesso  poi  non  si  po- 
teva nemmeno  considerare  scritto  nell'in- 
teresse esclusivo  di  colui  che  aveva  dato  a 
prestito  la  sonrnia,  imperocché  in  caso  di 
frode  si  avrebbe  dovuto  pensare  che  essa 
produceva  sempre  la  nullità  del  contratto. 
Da  queste  considerazioni  derivò  la  reda- 
zione nuova  deirarticolo  316  Codice  fran- 
cese, certamente  più  esatta  di  quella  cor- 
rispondente nell'Ordinanza.  È  opportuno 
riferire  a  questo  riguardo  la  parte  corri- 
spondente della  relazione  (1).  L'articolo  316 
commina  lanullità  del  contratto,  qualunque 


sia  la  cosa  sulla  quale  il  prestito  è  costi*! 
tuito,  ma  questa  nullità  non  deve  essere 
dic&iarata  che  sulla  domanda  del  cre- 
ditore. 

*  L'espressione  generica  des  objets  sur 
hsquels  le  prét  est  affedé  comprende,  se* 
condo  la  diversità  dei  casi,  la  totalità  o 
parte  della  nave  o  delle  merci.  Se  il  con- 
tratto viene  dichiarato  nullo,  non  ha  potuto 
produrre  alcun  effetto  e  quindi  niun  prò* 
fitto  marittimo.  L'opzione  accordata  al  cre- 
ditore non  è  che  una  conseguenza  naturale 
dei  principi  che  devono  applicarsi  a  questo 
caso  ed  una  nuova  garanzia  dei  suoi  veri 
interessi.  Effettivamente  si  tratta  di  frode. 
Non  è  quello  che  è  in  frode  che  potrebbe 
allegarla,  ma  il  creditore,  a  condizione  che 
egli  la  provi.  E  se  il  creditore  preferisce  di 
non  intentare  questa  azione,  che  potrebbe 
essere  difficile  quanto  alla  prova,  e  di  ri- 
sultato incerto,  come  potrebbe  contestar* 
glisi  tale  facoltà?  Decidendo  diversamente 
si  finirebbe  ad  esporlo,  senza  alcuna  ecce- 
zione, ai  pericoli  di  un  processo  che  gli 
potrebbe  essere  di  pregiudizio,  si  trove- 
rebbe talvolta  compromesso  o  rovinato  dal 
favore  stesso  della  legge. 

*  É  ben  vero  che  se  il  creditore  non  re- 
clama la  nullità  di  un  contratto  fatto  in 
frode,  può  in  caso  di  felice  arrivo  a  desti- 
nazione della  nave  o  delle  merci  esigere  la 
somma  imprestata  e  il  profìtto  marittimo, 
quantunque  non  abbia  corso  un  rischio 
proporzionato;  ma  questo  favore  a  lui  è 
dovuto  da  un  lato,  per  quello  che  s'è  detto, 
e  questo  peso  è  dovuto  d'altro  canto  al 
debitore  che  è  in  frode.  Questi  guadagna 
sempre  anche  così  troncando  le  contese,  è 
liberato  a  seguito  di  questo  pagamento 
dalla  vergogna  di  un  processo  ed  evita  il 
rischio  di  una  condanna  criminale. 

*  Lo  sviluppo  dato  all'articolo  316  im- 
pone il  dovere  di  giustificare  la  disposi- 
zione dell'articolo  318  che  ristabilisce  la 
pena  della  nullità,  senza  alcun  riguardo 
alla  domanda  del  debitore  quante  volte  il 
prestito  contempla  cose  dalla  legge  proi- 
bite. La  diflTerenza  tra  i  due  casi  è  evidente, 
il  debitore  è  il  solo  colpevole  nel  caso  del- 
l'articolo 316.  Qui  il  creditore  è  suo  com- 


(1)  Vedi  LocRi,    Comtnéntairé  Code   de   eomtnerce,  pa^.  4if!. 
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plice  perchè  Tuno  e  Taliro  conoscevano  la 
disposizione  proibitiva  della  legge. 

*  Il  creditore  è,  in  verità,  il  solo  putrito 
nel  caso  in  esame,  perchè  non  riceve  inte- 
resse alcuno  sulla  somma  imprestata,  e  il 
debitore  non  ne  ha  goduto,  aspettando,  pur 
tuttavia  il  mezzo  più  sicuro  per  prevenire 
gli  imprestiti  vietati  dalla  legge  è  precisa- 
mente quello  di  punire  i  creditori.  Non  si 
troverà  chi  voglia  imprestare  quante  volte 
si  andrà  incontro  al  pericolo  di  perdere 
facendo  Timprestito  ,. 

L'articolo  319  del  Codice  di  commercio 
francese  generalizza  la  proibizione  che  si 
conteneva,  benché  parzialmente,  nell'Ordi- 
nanza, di  prendere  denari  a  prestito  a 
cambio  marittimo  sui  salari  delle  persone 
dell'equipaggio.  Dicevano  i  commentatori 
dell'Ordinanza  che  era  intuitivo  quali  pe- 
ricolose conseguenze  potessero  derivare 
dal  permettere  ai  marinai  e  alle  persone 
dell'equipaggio  di  prendere  denari  a  pre- 
stito sui  loro  salari,  imperocché  la  speranza 
del  guadagno  li  attacca  quanto  il  timore 
della  morte  alla  conservazione  della  nave. 
Risalendo  ai  principi,  non  si  può  non  con- 
cludere alla  giustizia  della  proibizione  di  cui 
è  parola.  1  prestiti  a  cambio  marittimo  sono 
senza  dubbio  necessari,  ma  sono,  in  gene- 
rale, onerosi.  L'interesse  che  si  pattuisce  è 
superiore  a  qualunque  interesse  ordinario, 
non  solo,  ma  a  quello  del  premio  d'assicu- 
razione, e,  per  quanto  giusto,  non  può  non 
gravare  sul  debitore  quante  volte  questi 
non  ha  in  vista  una  speculazione  abba- 
stanza lucrosa  ed  abbastanza  grande  perchè 
egli  possa  ripromettersi  un  benefìzio  straor- 
dinario. Un  semplice  marinaio  non  si  trova 
e  non  può  trovarsi  in  questo  caso,  e  quando 
pure  questo  caso  si  presentasse  effettiva- 
mente, qual  somma  potrebbe  ritrarre  il 
marinaio  da  un  cambio  marittimo  che  non 
può  avere  per  base  che  qualche  cosa  meno 
della  metà  dei  suoi  soli  salari?  Egli  an- 
drebbe incontro  a  tutti  gli  inconvenienti  di 
un  prestito  oneroso,  senza  alcuna  speranza 
di  poter  mai  goderne  i  vantaggi. 

Secondo  lo  spirito  dell'Ordinanza  si  ri- 
chiedeva pel  cambio  marittimo  un  rischio 
efTellivamenlc  esistente.  Deriva  da  questo 

(1)  Art.  84t-Rft1. 


la  nullità  del  contratto  in  caso  dì  frode, 
quante  volte  il  rischio  è  valutato  al  di  là 
della  realtà:  di  qui  il  divieto  di  far  prestiti 
su  profitti  semplicemente  sperati,  di  qui 
Tobbligo  imposto  al  debitore  di  provare  la 
esistenza  di  un  rischio  proporzionato  al 
prestito.  Ne  segue  che  il  prestito  che  non 
ha  per  oggetto  un  rischio  r<^]e  non  è  che 
una  scommessa, e  invece  di  interessaredelle 
persone  alla  felice  navigazione  d'una  nave 
si  stabilirebbero  interessi  contraddittore 
Applicando  questi  principi  al  caso  dei  sa- 
lari dei  marinai  è  evidente  come  agli  stessi 
non  possano  sostituirsi  cambi  marittimi; 
così  si  osservava  nella  relazione  Corvetto. 
*  Le  loyer  du  matelot  dépend  de  l'arrivée 
du  navire,  de  la  durée  du  service:  il  n'est 
par  conséquence  qu'espéré:  il  n'existe  pas. 
il  n'a  pas  existé,  il  ne  constitue  pas  un 
véritable  risque  au  moment  du  contrat:  il 
est  mème  impossible  de  prévoir  jusqu'à 
quel  point  il  esisterà  dans  la  suite. 

"  Nulle  différence,  dans  ce  cas,  entre  le 
fret'à'fair  par  le  navire,  et  le  loyer  à  ga- 
gner  par  le  matelot:  et  si  l'ordonnance 
prescrivait  elle-mème  que  le  fret-à-faire  ne 
pourrait  fournir  le  sujet  d'un  emprunt  à  la 
grosse,  comment  se  refuser  à  la  deduction 
exacte  d'un  principe  reconnu,  quand'il  se 
agit  del'appliquer,  à  bien  plus  forte  raison, 
aux  loyers  des  gens  dont  l'intérét  ne  sau- 
rait  ètre  trop  lié  à  la  conservation  du 
navire  ,  1 

Coll'articolo  331  poi,  il  Codice  francese 
stabiliva  che  se  vi  era  cambio  marittimo 
ed  assicurazione  sulla  stessa  nave  o  sullo 
stesso  carico,  il  prodotto  degli  effetti  salvati 
dal  naufragio  veniva  diviso  tra  chi  aveva 
imprestato  a  cambio  marittimo  pel  suo 
capitale  solamente,  e  l'assicuratore  per  le 
somme  assicurate,  in  proporzione  del  loro 
interesse  rispettivo,  senza  pregiudizio  dei 
privilegi  stabiliti  dalla  legge. 

Q^S.  Le  disposizioni  del  Codice  di  com- 
mercio francese  erano  pressoché  sostan- 
zialmente riprodotte  nel  Codice  di  com- 
mercio albertino  del  30  dicembre  1842  (1) 
e  in  quello  italiano  del  ISfó  (2)  come  pure 
nelle  leggi  di  eccezione  per  gli  affari  di 

(2)  Art.  426-445. 
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eommercìo  delle  due  Sicilie  (1).  Il  Codice 
albertìno  però  aggiungeva  all'art.  341  che, 
in  mancanza  di  scrittura,  il  contratto  si 
risolve  in  semplice  mutuo,  ed  il  capitale 
sborsato  è  ripetibile  cogli  interessi  legali 
(art.  341);  che  i  rischi  decorrono  anche  in 
quanto  agli  arredi,  attrezzi,  armamenti, 
provvisioni  e  vettovaglie  dal  giorno  in  cui 
la  nave  ha  fatto  vela,  sino  a  quello  in  cui 
ha  ancorato,  o  dato  fondo  nel  porto  o 
luogo  della  sua  destinazione  (art.  358). 

C99«  Benché  sostanzialmente  conformi 
a  quelle  dei  codici  precedenti,  le  disposi- 
zioni del  Codice  italiano  contengono  alcune 
innovazioni  in  ordine  specialmente  all'og- 
getto del  cambio  marittimo.  Le  avverti- 
remo nel  corso  del  commento;  qui  però 
crediamo  opportuno  riferire  i  motivi  dalla 
Commissione  del  1869  addotti  nel  concre- 
tare il  progetto  che  diventò  il  nuovo  Codice: 
*  11  presidente  espone  il  concetto  delle  di- 
sposizioni del  tit.  VII  del  libro  II  del  Codice 
vigente,  ove  si  tratta  del  prestito  a  cambio 
marittimo  e  fa  osservare,  che  in  esso  tro- 
vasi regolato  tanto  il  contratto  conchiuso 
liberamente  dal  proprietario  della  nave, 
prima,  o  dopo,  della  partenza  di  essa,  allo 
scopo  di  procurarsi  le  somme  delle  quali 
abbisogna  per  l'armamento  o  per  altre 
provviste,  e  che  suolsi  chiamare  cambio 
marittimo  volontario,  quanto  il  contratto, 
mediante  il  quale,  il  capitano  nel  corso  del 
viaggio,  per  sopperire  ad  urgenti  necessità, 
ed  in  seguito  a  regolare  autorizzazione 
vincola  alle  somme  ricevute  gli  oggetti  che 
gli  sono  affidati.  Questo  distinguesi  dal 
precedente  colla  denominazione  di  cambio 
marittimo  necessario.Vessenza,  di  entrambi 
i  contratti  è  conforme  in  ciò  con  la  perdita 
della  cosa,  sulla  quale  è  fatto  il  prestito, 
sta  a  carico  del  prestatore,  ma  entrambi 
hanno  dei  caratteri  particolari. 

'  11  cambio  marittimo  volontario  è  una 
convenzione  libera  :  per  essa  il  proprietario 
della  nave  contrae  obbligazione  personale 
al  rimborso  del  prestito,  ma  ne  è  liberato 
nel  caso  di  perdita  della  cosa  vincolata  al 
medesimo.  Il  cambio  marittimo  necessario 
non  può  essere  contratto  dal  capitano  in 


corso  di  viaggio,  senz'autonzzazione  del 
tribunale,  o  del  console:  per  esso  il  pro- 
prietario della  nave  può  liberarsi  da  ogni 
responsabilità  coU'abbandono. 

*  Il  cambio  marittimo  ha  prestato  al 
commercio  grandi  servigi,  sia  col  richia- 
mare alla  speculazione  marittima  quei 
capitali  che  altrimenti  sarebbero  rimasti 
estranei,  sia  col  procurare  al  navigante  i 
mezzi  necessari  alle  sue  operazioni,  senza 
esporlo  al  pencolo  di  dover  pagare  i  debiti 
anche  dopo  i  disastri.  Ma  l'importanza  del 
cambio  marittimo  è  di  molto  scemata, 
dacché  si  è  potuto  sottoporre  a  regole  nor- 
mali l'istituto  del  pegno  della  nave,  e  dopo 
che  la  diffusione  del  contratto  di  assicura- 
zione, acconsentì  al  proprietario  della  nave 
di  premunirsi  dal  rischio  dei  sinistri  ma- 
rittimi, rispetto  ai  valori  impiegati  nella 
navigazione.  Si  è  detto  ancora  che  il  cambio 
marittimo  volontario  è  perfino  nocivo  al 
credito  navale,  perchè  rende  meno  sicura 
la  condizione  dei  creditori  ordinari.  Perciò 
da  molte  partì  si  è  manifestata  l'idea  che 
il  cambio  marittimo  volontario  dovesse 
essere  abolito,  e  talune  legislazioni  moderne 
adottarono  il  sistema  di  ammettere  quella 
sola  specie  di  cambio  marittimo,  che  è 
contratto  dal  capitano  nel  corso  del  viaggio 
per  urgenti  necessità. 

*  La  gravità  dell'argomento  richiede  che 
innanzi  di  entrare  nell'esame  delle  singole 
disposizioni  del  Codice,  sia  deliberato  sul 
sistema  da  seguirsi;  ed  in  questo  riguardo 
è  necessario  di  ammettere  che,  nello  stato 
attuale  della  legislazione  commerciale,  il 
dubbio  espresso  merita  uno  studio  speciale» 
11  Codice  francese  non  ammetteva  altro 
modo  di  vincolare  la  nave  a  favore  di  chi 
somministra  danaro  al  proprietario  di  essa, 
fuorché  la  stipulazione  di  un  prestito  a 
cambio  marittimo,  ma  il  Codice  italiano 
ha  preveduto  e  regolato  (art.  287  Cod.  vig.) 
anche  il  pegno  convenzionale  della  nave. 
Nel  determinare  però  il  vario  grado  di  pre- 
ferenza dei  creditori  sul  prezzo  della  nave 
venduta,  il  Codice  italiano  collocò  il  prin- 
cipio derivante  dal  pegno  convenzionale  in 
condizione  peggiore  del  privilegio  derivante 
dai  prestito  a  cambio  marittimo,  anche  se  si 


(1)  Art.  303-822. 
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tratti  di  un  prestito  contratto  direttamente 
dal  proprietario  della  na?e,  prima  deirul- 
timo  viaggio  (art.  285  n^  7,  8,  13).  In  Ule 
stato  di  cose,  il  prestito  semplice  col  pegno 
della  nave  è  reso  quasi  impossibile,  perchè 
è  certamente  difficile  il  trovare  chi  voglia 
somministrare  il  danaro,  se  egli  deve  te- 
mere, che  la  sua  sicurtà  possa  essere  facil- 
mente pregiudicata  dallo  stesso  sovvenuto 
coll^accordare  preferenza  ad  un  sovventore 
posteriore,  il  quale  più  cautamente,  in 
luogo  del  solo  pegno,  provvede  al  proprio 
interesse  collo  stipulare  un  contratto  di 
cambio  marittimo.  Di  qui  la  conseguenza 
che  il  proprietario  della  nave,  per  procu- 
rarsi i  mezzi  dei  quali  abbisogna,  dovrà 
sempre  ricorrere  al  costoso  espediente  del 
cambio  marittimo.  A  questo  inconveniente 
però  è  facile  porre  riparo,  se,  allorché  si 
tratterà  della  materia  dei  privilegi,  vorrà 
modificarsi  il  sistema  vigente  nel  senso, 
che  un  privilegio  speciale  non  venga  accor- 
dato fuorché  al  cambio  marittimo  neces- 
sario, e  che,  rispetto  al  cambio  marittimo 
volontario,  già  sottoposto  all'obbligo  della 
pubblicazionCf  si  stabilisse  diversamente 
da  ciò  che  é  prescritto  per  i  debiti  assicu- 
rati con  pegno,  competere  esclusivamente 
quel  grado  di  priorità  che  risulta  dalia  data 
della  trascrizione  del  titolo  e  delPannota- 
zione  suiratto  di  nazionalità.  Questa  solu- 
zione non  può  incontrare  difficoltà,  giacché 
il  cambio  marittimo  necessario  in  quanto 
serve  a  condurre  la  nave  a  salvamento, 
giova  a  tutti  coloro  che  vi  hanno  interesse 
anteriore,  ed  é  quindi  giusto  che  il  credi- 
tore di  esso  sia  pagato  con  preferenza  a 
questi:  ma  la  differenza  che  corre  fra  il 
prestito  ordinario  con  pegno  ed  il  cambio 
marittimo  volontario  consiste  solamente 
nelle  condizioni  stabilite  nei  rapporti  fra 
creditore  e  debitore,  ai  quali  sono  estranei 
i  terzi,  né  v'ha  quindi  alcun  motivo  per 
accordare,  sul  prezzo  della  nave  venduta, 
airultimo  che  ha  sovvenuto  danaro,  al 
proprietario  di  essa,  un  privilegio  speciale, 
solo  perché  egli  assunse  sopra  di  sé  il  pe- 
ricolo della  perdita,  che  gli  altri  lasciarono 
a  peso  del  proprietario. 

*  Ma,  invece  di  parificare  le  regole  ri- 
guardanti il  privilegio  concesso  per  il  pre- 
stito semplice  con  pegno  della  nave,  e  per 


il  prestito  a  cambio  marittimo  volontario, 
potrebbe  apparire  più  opportuno  il  togliere 
completamente  dal  Codice  le  disposizioni 
che  riguardano  quest'ultimo,  conservando 
quelle  sole  che  regolano  il  cambio  marit- 
timo necessario.  In  questo  riguardo  è  però 
da  considerare,  che  innanzi  di  restringere 
la  £acoltà  di  contrattare  in  un  modo  più 
che  neiraltro,  è  necessario  vedere  se  grave 
ragione  lo  richieda,  giacché  altrimenti  11 
sistema  della  libertà  deve  prevalere.  E 
poiché  colla  riforma  sopra  indicata  Tinte- 
resse  dei  terzi  viene  ad  essere  posto  al 
coperto,  sembra  mancare  ogni  forte  motivo 
per  vietare  quella  forma  di  contratto. 

*  Può  ben  dirsi  che  il  cambio  marittimo 
volontario  sia  divenuto  maio  frequente; 
ma  non  già  che  sia  sparito  affatto  dagli  usi 
commerciali,  e,  siccome  i  contraenti  sono 
i  giudici  migliori  di  ciò  che  toma  conve- 
niente al  loro  interesse,  giova  che  sieno 
liberi  di  regolarsi  a  loro  beneplacito,  quan  io 
Tinteresse  sociale  non  richiede  una  limi- 
tazione. Né  questo  sarebbe  giustificato, 
quand'anche  Tistituzione  del  credito  navale 
e  lo  sviluppo  del  contratto  di  assicurazione 
potessero  far  cessare  completamente  l'uso 
del  cambio  marittimo  volontario,  perchè  la 
legge  regola  i  fatti  sociali,  non  li  crea.  Che 
se  Tinteresse  del  cambio  marittimo  è  mag- 
giore che  nel  prestito  semplice,  chi  ha  rice- 
vuto a  prestito  semplice  deve  correre  i 
rischi  della  navigazione  e  coprirsi  con  una 
assicurazione,  e  cumulando  il  premio  col- 
Tinteresse  nel  danaro,  paga  certamente  circa 
altrettanto  che  nel  cambio  marittimo,  ed  in 
oltre  mentre  in  questo  contratto  la  perdita 
delle  cose  lo  esonera  dall'obbligazione,  in 
quello  Tobbligazione  di  restituire  il  prestito 
sussiste,  e  Tindennizzazione  degli  assicu- 
ratori può  andare  esposta  a  incertezze  o 
ritardi.  Tutte  queste  considerazioni  però 
sooo  di  esclusiva  spettanza  del  contraente, 
e  la  legge  non  può  ingerirsene,  né  quando 
un  atto  facoltativo  è  innocuo  ai  terzi,  deve 
impedirlo. 

*  Perciò  il  relatore  propone,  che  salve  le 
accennate  disposizioni  in  materia  di  pri- 
vilegi, e  quelle  altre  delle  quali  si  terrà 
parola  in  appresso,  si  conservino  nel  Codice 

i  le  disposizioni  ciie  riguaidino  le  due  specie 
di  cambio  marittimo. 
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*  Questa  proposta  viene  lungamente  esa- 
minata e  discussa  dalla  Gommisstonev  e 
taluno  dei  suoi  membri  manifesta  il  parere 
che  i  due  distinti  contratti  ai  quali  si  rife- 
risce la  generale  denominazione  di  cambio 
marittimo  non  possono,  senza  dar  luogo  a 
confusioni,  essere  regolati  cumulativamente 
colle  stesse  disposizioni/ma  convenga  piut- 
tosto determinare  con  precisione  Tindole  e 
gli  effetti  del  cambio  marittimo  propria- 
mente detto  0  necessario,  senza  che  da  ciò 
derivi  alcun  divieto  a  che,  riguardo  ai  pre- 
stiti conchiusi  dai  proprietari  della  nave  o 
dagli  armatori,  si  convengano  dalle  parti 
quelle  condizioni,  che  meglio  sono  corri- 
spondenti al  loro  interesse.  Ma  la  maggio- 
ranza accetta  la  proposta  del  relatore  e 
delibera  di  procedere  all'esame  delle  singole 
disposizioni ,. 

S99.  Prima  di  intraprendere  il  com- 
mento delle  disposizioni  del  nostro  Codice  è 
opportuno  altresì  accennare  alle  regole  che 
governano  il  prestito  a  cambio  marittimo 
nelle  legislazioni  inglese  e  germanica. 

In  Inghilterra  il  cambio  marittimo  se  è 
fatto  pei  bisogni  della  nave  chiamasi  Boi- 
tomorp,  se  è  fatto  sulle  merci  dicesi  respon- 
deniia.  Si  fa  per  iscritto,  benché  non  siano 
prescritte  forme  particolari,  può  pure  effet- 
tuarsi sotto  forma  di  vendita  con  patto  di 
riscatto.  Gli  usi  che  sovente  in  Inghilterra 
tengono  luogo  delle  leggi,  vogliono  che  i 
contratti  di  cambio  marittimo  indichino 
la  c^usa  del  prestito,  la  somma  prestata, 
il  profitto,  Vindicazione  della  nave,  i  rischi 
a  carico  del  prestatore  e  gli  oggetti  vin- 
colati (1). 

Non  occorre  perchè  il  cambio  marittimo 
.  sìa  valido  che  il  vincolo  degli  oggetti  sia 
reale,  basta  che  questi  oggetti  siano  la 
causa  determinante  del  contratto,  è  regolare 
quando  siavi  la  condizione  che  il  viaggio 
si  compierà  felicemente.  Per  un  viaggio 
nelle  colonie  non  si  può  prendere  a  prestito 
che  sulla  nave  e  carico,  o  suiruna  o  sul- 
l'altro. 11  prestito  dev'essere  garantito  solo 
da  cose  esposte  ai  rischi  marittimi,  il  capi- 
tano oltre  agli  oggetti  vincolati  può  dare  in 
garanzia  anche  il  credito  personale  dei  pro- 


prietari, ed  è  permesso  il  prestito  sul  noie 
non  ancora  guadagnato  dalla  nave,  né  sul 
profitto  sperato  dalle  merci.  Il  capitano  può 
vincolare  a  cambio  marittimo  le  merci,  solo 
quando  il  prestito  fatto  sulla  nave  e  sul 
nolo  non  bastasse  a  mettere  la  nave  in 
condizione  di  proseguire  e  compiere  il 
viaggio  col  carico.  Solo  sul  carico  che  tro- 
vasi a  bordo  può  costituirsi  un  cambio 
marittimo,  e  il  contratto  è  valido  quan- 
tunque non  vi  sia  proporzione  tra  la  somma 
prestata  ed  il  valore  reale  deiroggetto  vin- 
colato al  cambio. 

Il  proprietario  della  nave  e  il  capitano 
soltanto  possono  contrarre  cambi  marit- 
timi, però  il  capitano  non  può  contrarli  che 
airestero  in  caso  di  necessità,  quando 
non  possa  corrispondere  cogli  armatori,  e 
quando  questi  non  sieno  presenti.  Chi  ri- 
ceve danaro  a  cambio  marittimo  si  obbliga 
a  rimborsare  il  danaro  ricevuto  in  prestito 
ed  il  cambio  convenuto,  in  caso  di  fatto 
arrivo  della  nave  al  luogo  di  sua  destina- 
zione. Oltre  alla  nave  possono  essere  vin- 
colati airadempimento  di  queste  obbliga- 
zioni i  noli  e  le  mercedi.  Può  il  cambio 
marittimo  trasferirsi  con  girate,  ma  perché 
il  privilegio  possa  essere  trasferito  bisogna 
che  sia  regolarmente  trasferita  anche  Tipo- 
teca.  Nel  caso  dì  perdita  della  nave  il  pre- 
statore perde  ogni  diritto,  ma  non  contri- 
buisce alle  avarie  comuni.  Ciò  avviene 
anche  nel  caso,  in  cui  la  nave  sia  predata; 
in  questo  caso  però,  ove  la  nave  rientri  in 
porto,  colui  che  ha  ricevalo  il  danaro  è 
tenuto  a  rimborsarlo,  ma  il  prestatore  non 
contribuisce  alla  avarìe  comuni. 

La  necessità  del  prestito  è  sottoposta  al 
giudizio  della  Corte  dell' Ammiragliato.  Tra 
le  cause  di  necessità  non  è  ammessa  la 
contribuzione  alle  avarìe  generali.  E  nullo 
il  prestito,  se  si  prova  che  il  prestatore  fu 
connivente  in  progetti  o  speculazioni  per- 
sonali del  suo  contraente.  La  priorità  del 
privilegio  è  stabilita  dalla  data  dell' inscri- 
zione ipotecaria  ;  i  creditori  ipotecari  ordi- 
nari sono  posposti  ai  portatori  di  atti  di 
prestito  a  cambio  marittimo.  Se  più  pre- 
stiti concorrono,  gli  ultimi  sono  preferiti  ai 
primi  quand'anche  vi  fosse  piccola  diffe- 


(1)  Maclaghliv,  Treaii84  on  the  late  of  tnerehani  ehip.  aei^  pag.  '56. 
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teazA  dì  data,  ma  se  hflettoiio  rìpartzioiiì 
(atte  nel  medesimo  tempo,  m  cono  dì 
viaggio,  o  se  hanno  tutti  per  oggetto  Far- 
mameoto  della  nare  próna  della  parteina^ 
tutti  eoneorrooo  nel  medesimo  grado.  La 
perdita  derivante  da  colpa  del  debitore,  o  del 
soo  agente,  non  Tiene  sopportala  dal  pie- 
statore,  e  il  eambio  marittimo  è  risento  se 
il  riaggio  è  rotto  od  è  cambiata  la  ria,  e 
nel  caro  di  prestito  sulle  merci  quando  le 
stesse  sono  caricate  su  nave  diversa  da 
qoella  indicata  nel  contratto,  o  se  le  merci 
vennero  cambuite,  ovvero  quando  esse  sono 
di  contrabbando.  Quando  per  una  di  tali 
cause  si  risolva  il  contratto,  il  prestatore 
ha  diritto  di  esigere  il  capitale  cogli  inte- 
ressi al  tasso  ordinario,  senza  pregiudizio 
dei  danni*  I  rischi  pel  prestatore  comin- 
ciano nel  momento  in  cui  parte  la  nave, 
e  cessano  quando  la  stessa  arriva  a  buon 
porto,  e  riguardo  alle  merci  i  rischi  comin- 
ciano nel  momento  del  loro  imbarco  e  fini- 
scono quando  vengono  scaricati.  Chi  ha 
ricevuto  il  danaro  è  liberato  quante  volte 
la  perdita  sia  avvenuta  nei  tempi  e  nei 
luoghi  dei  rischi  determinati  dal  contratto 
ed  il  prestatore  conserva  i  suoi  diritti  6no 
a  tanto  che  la  nave  rimane  in  ispeeie  sotto 
il  controllo  dei  suoi  proprietari.  Non  basta 
che  la  nave  sia  divenata  innavigabile,  ma 
occorre  che  trattisi  di  perdita  effettiva  ma- 
teriale. Gli  interessi  del  capitale  prestato 
non  corrono  di  pien  diritto  dal  giorno  in 
cui  il  capitale  è  diventato  esigibile  se  chi 
ha  ricevuto  il  danaro  non  Tabbia  reso  esi- 
gibile per  inadempimento  agli  obblighi 
contrattuali  o  non  sia  egli  stesso  la  colpa 
del  ritardo  dannoso.  Secondo  le  antiche 
norme  inglesi,  non  era  permesso  di  esone- 
rarsi dagli  obblighi  derivanti  dal  prestito 
tranne  nel  caso  in  cui  il  capitano  fosse  in 
colpa,  Tabbandono  può  diventare  una  con- 
seguenza del  principio  che  il  proprietario 
armatore  non  incontra  responsabilità  per- 
sonale pei  cambi  marittimi  contratti  dal 
capitano.  Può  essere  assicurato  |11  capitale, 
prestato  a  cambio  marittimo  sulla  nave  o 
sulle  merci,  non  il  profitto  marittimo. 


(1)  Art.  681  Codice  di  eonm.  germtnico. 
(<)  Art.  C82  id.  id. 


C9S.  li  Codice  di  commercio  garma- 
nico  è  quello  che  meglio  degli  altri  Codici 
si  iiiq>ira  ai  bisogni  dri  commercio  maht* 
timou  Secoodo  lo  aleno  il  cambio  marit- 
tioBo  può  cnere  cootrattodal  capitanosolo 
quando  la.  nave  si  trova  fiiori  del  porto  di 
iscrizioDe  allo  scopo  di  eseguire  fl  viaggio, 
o  durante  il  viag^o  ndl^intercsse  esclusivo 
degli  interessati  nel  carico,  per  la  sna  con- 
scrvazioiie  e  pel  trasporto  ulteriore  dello 
stesso.  In  questo  caso  il  capitano  può  vin- 
colare fl  sdo  carico,  in  tutti  gli  altri  casi 
egli  può  vincolare  la  nave  od  il  nolo  dia* 
giuntamente,  ma  il  carico  può  vincolarlo 
soltanto  insieme  alla  nave  ed  al  nolo.  Qua- 
lora sia  vincolata  la  nave  senza  menzione 
del  nolo,  quest'ultimo  non  è  compreso.  Se 
però  sono  vincolati  la  nave  e  il  carico,  si 
considera  vincolato  insieme  il  nolo.  È  per- 
messo il  cambio  marittimo  sul  nolo,  finché 
questo  non  sia  ancora  sottratto  ai  rischi 
marittìmL  Può  essere  vincolato  anche  il 
nolo  di  quella  parte  del  viaggio  che  non  è 
&ucora  intrapreso  (1). 

La  misura  del  premio  del  cambio  ma- 
rittimo è  lasciata  senza  limitazione  alla 
convenzione  delle  parti.  Il  premio  com- 
prende anche  gli  interessi  in  mancanza  di 
una  convenzione  contraria  (2).  Dal  capi- 
tano deve,  in  ordine  alla  contrattazione  di 
cambio  marittimo,  rilasciarsi  un  atto  di 
cambio  marittimo.  Se  ciò  non  avviene,  il 
creditore  ha  quei  diritti  che  gli  compete- 
rebbero, ove  il  capitano  per  far  fronte  al 
bisogno,  avesse  concluso  un  semplice  af- 
fare di  credito  (3).  Il  datore  del  cambio 
marittimo  può  esigere  che  Tatto  di  cambio 
marittimo  contenga:  1"  il  nome  del  credi* 
tore;  2*  l'ammontare  del  capitale  del 
debito;  3*  l'ammontare  del  premio  del 
cambio  marittimo,  ovvero  l'importo  totale 
della  somma  da  pagarsi  al  creditore;  4«  la 
indicazione  degli  oggetti  vmcolati;  5*  l'in- 
dicazione della  nave  e  del  capitano;  G*  il 
viaggio  relativo  al  cambio  marittimo;  7*  il 
tempo  in  cui  deve  essere  pagato  il  debito; 
8*  il  luogo  in  cui  deve  farsi  il  pagamento; 
9""  la  denominazione  di  atto  di  cambio 


(8)  Art.  683  Codice  di  eomm,  germarnso., 
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marittimo  nel  contesto  del  documento,  ov- 
vero la  dichiarazione  che  il  debito  è  con- 
tratto  a  titolo  di  cambio  marittimo,  ovvero 
un*altra  dichiarazione  che  designi  sufficien- 
temente Tessenza  del  cambio  marittimo; 
10"  le  circostanze  che  hanno  resa  neces- 
saria la  conclusione  del  cambio  marittimo; 
11*  il  giorno  ed  il  luogo  dell'emissione; 
12^  la  sottoscrizione  del  capitano.  La  sot- 
toscrizione del  capitano  deve  a  richiesta 
essere  apposta  in  forma  autentica  (1). 

A  richiesta  del  datore,  Tatto  di  cambio 
marittimo  dev'essere  rilasciato,  qualora  non 
sia  convenuto  il  contrario,  all'ordine  del 
creditore  o  semplicemente  all'ordine.  In 
quest'ultimo  caso  devesi  intendere  per  or- 
dine quello  del  datore  (2).  Se  prima  della 
emissione  dell'atto  di  cambio  marittimo  la 
necessità  di  concludere  l'affare  è  attestata 
per  iscritto  dal  console  dello  Stato,  o  da 
quel  console  che  è  incaricato  di  trattarne 
gli  affiari,  ed  in  mancanza  di  questo  dal 
tribunale  o  dall'altra  autorità  competente 
del  luogo  dell'emissione,  e,  qualora  manchi 
anche  questa,  dagli  uffìziali  della  nave,  si 
ritiene  che  il  capitano  sia  stato  autorizzato 
a  coneludere  l'affare  nella  misura  adottata. 
Si  fa  luogo  però  alla  prova  in  contrario  (3). 
11  datore  può  esigere  il  rilascio  dell'atto 
di  cambio  marittimo  in  più  esemplari.  Se 
sono  rilasciati  più  esemplari  devesi  in  ogni 
esemplare  indicare  quanti  ne  sono  rila- 
sciati. L'atto  di  cambio  marittimo  se  è  al- 
l'ordine, può  essere  trasmesso  per  mezzo 
di  girata.  È  permessa  anche  contro  il  gira- 
tario l'eccezione  che  il  capitano  non  è  stato 
autorizzato  a  concludere  il  contratto  in  ge- 
nerale e  nella  misura  del  caso  concreto  (4). 
La  somma  dovuta  a  cambio  marittimo, 
qualora  nello  stesso  atto  di  cambio  marit- 
timo non  sia  inserita  una  diversa  disposi- 
none, dev'essere  pagata  nel  porto  di  desti- 
nazione del  viaggio,  cui  si  riferisce  il  cambio 
marittimo,  e  nell'ottavo  giorno  dopo  l'ar- 
rivo della  nave  in  questo  porto.  Dal  giorno 
della  scadenza  decorrono  gl'interessi  mer- 


(1)  Art  684  Codice  di  comm. 

germanico. 

it)  Art  685 

id. 

id. 

(8)  Art.  686 

id. 

id. 

(4)  Art  687 

id. 

id. 

(5)  Art.  688 

id. 

id. 

81  — 

C(kL  di  camm^  — 

.  Commento.  — 

cantili  sull'intiero  debito,  compreso  il  pre- 
mio, tranne  nel  caso  in  cui  il  premio  sia 
pattuito  in  ragione  di  tempo;  però  il  premio 
a  tempo  decorre  fino  al  pagamento  del 
capitale  del  cambio  marittimo  (5).  Al  tempo 
della  scadenza  il  pagamento  della  somma 
dovuta  a  cambio  marittimo  non  può  essere 
rifiutato  al  possessore  legittimato  anche  da 
un  solo  esemplare  dell'atto  di  cambio  ma- 
rittimo. 11  pagamento  può  essere  richiesto 
soltanto  contro  restituzione  di  quest'esem- 
plare, sul  quale  dev'essere  rilasciata  quie- 
tanza circa  il  pagamento  (6).  Qualora  si 
presentino  più  possessori  debitamente  le- 
gittimati dall'atto  di  cambio  marittimo, 
devono  essere  tutti  respinti;  la  somma  deve, 
quando  si  vogliano  liberare  gli  oggetti  vin- 
colati, essere  depositata  in  giudizio,  od  in 
altro  modo  sicuro,  ed  i  possessori  dell'atto 
di  cambio  marittimo,  che  si  sono  presen- 
tati, devono  essere  di  ciò  avvertiti  con  in- 
dicazione dei  motivi  di  questo  procedimento. 
Se  il  deposito  non  è  fatto  in  giudizio,  il 
deponente  è  autorizzato  a  far  levare  un 
pubblico  documento  circa  il  suo  modo  di 
procedere  ed  i  motivi  di  esso  ed  a  prele- 
vare dalla  somma  dovuta  a  cambio  marit- 
timo le  spese  che  ne  derivano  (7).  Né  l'a- 
varìa  comune,  né  quella  particolare  sono 
a  carico  del  creditore  del  cambio  marit- 
timo. Se  però  gli  oggetti  vincolati  diven- 
tano, in  seguito  ad  avaria  comune  o  parti- 
colare, insufficienti  al  soddisfacimento  del 
creditore  del  cambio  marittimo,  questi 
deve  sopportare  il  danno  che  ne  deriva  (8). 
Tutti  gli  oggetti  vincolati  rispondono  so- 
lidariamente  verso  il  creditore  del  cambio 
marittimo.  Anche  prima  del  momento  della 
scadenza  il  creditore  può,  dopo  l'arrivo 
della  nave  nel  porto  di  destinazione  del 
viaggio,  cui  si  riferisce  il  cambio  marit- 
timo, domandare  il  sequestro  di  tutti  gli 
oggetti  vincolati  (9).  Il  capitano  deve  prov- 
vedere alla  custodia  ed  alla  conservazione 
degli  oggetti  vincolati;  egli  non  può,  senza 
urgenti  motivi,  intraprendere  alcun  attOy 


(6)  Art  689  Codice  di  comm.  gemanico. 

(7)  Art.  690  id.  id. 

(8)  Art  691  id.  id. 

(9)  Art  e9S  id.  id. 

Commercio  marittimo  e  navigazione. 
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pel  quale  il  rischio  diventi  pel  datore  mag- 
giore 0  diverso  da  quello  che  questi  doveva 
prevedere  al  momento  della  conclusione 
del  contratto.  Se  egli  contravviene  a  questa 
disposizione,  è  responsabile  verso  il  credi- 
tore del  cambio  marittimo  del  danno  che 
ne  deriva  (1).  Se  il  capitano  ha  arbitraria- 
mente mutato  il  viaggio,  pel  quale  fu  con- 
tratto il  cambio  marittimo,  ovvero  se  ha 
arbitrariamente  deviato  dalla  rotta,  che  a 
quello  corrisponde,  ovvero  se  dopo  il  com- 
pimento del  viaggio  ha  esposti  nuovamente 
ad  un  rischio  marittimo  gli  oggetti  vinco* 
lati,  senza  che  Tinteresse  del  creditore  lo 
abbia  richiesto,  egli  risponde  personalmente 
verso  il  creditore  pel  debito,  in  quanto 
questi  non  ricavi  il  proprio  soddisfacimento 
dagli  oggetti  vincolati,  salvo  che  egli  provi 
che  il  mancato  soddisfacimento  non  è  stato 
una  conseguenza  del  mutamento  del  viaggio 
o  della  deviazione,  ovvero  del  nuovo  rischio 
marittimo  (2). 

Il  capitano  non  può  consegnare  né  in 
tutto  né  in  parte  il  carico  vincolato  prima 
di  avere  soddisfatto  o  garantito  il  credi- 
tore; in  caso  contrario  egli  é  obbligato  per- 
sonalmente verso  il  creditore  pel  debito,  in 
quanto  questi  avrebbe  potuto  essere  soddi- 
sfatto per  mezzo  delle  merci  consegnate 
nel  momento  della  consegna.  Fino  a  prova 
contraria  si  presume  che  il  creditore  avrebbe 
potuto  ricavare  il  suo  completo  soddisfaci- 
mento (3).  Se  l'armatore  ha,  in  determinati 
casi,  previsti  dagli  art.  693, 694  e  695,  pre- 
scritto come  il  capitano  doveva  contenersi, 
si  applicano  queste  disposizioni:  il  capitano 
é  responsabile  non  solo  verso  l'armatore, 
ma  anche  verso  il  noleggiatore,  il  carica- 
tore ed  il  ricevitore  del  carico,  verso  i  pas- 
seggieri,  verso  l'equipaggio  e  verso  quei 
creditori  della  nave  i  cui  diritti  derivino  da 
un  contratto  di  credito  ed  in  ispecial  modo 
verso  coloro  che  sono  creditori  in  virtù  di 
un  prestito  a  cambio  marittimo,  quando 
anche  avesse  agito  a  seconda  di  istruzioni 
dell'armatore.  Questi  poi  rimane  obbligato 
personalmente  in  forza  di  tali  istruzioni,  se 


(1)  Art.  693  Codice  di  comm.  germanico. 

(2)  Art.  694  id.  id. 
(S)  Art.  695  id.  id. 
(4)  Art.  696  e  479    id.                  id. 


nel  darle  era  informato  dello  stato  delle 
cose  (4). 

Qualora  il  debito  del  cambio  marittimo 
non  sia  pagato  alla  scadenza,  il  creditore 
può  domandare  al  tribunale  competente  la 
vendita  ai  pubblici  incanti  della  nave  e  del 
carico  vincolato,  come  pure  l'assegno  del 
nolo  vincolato.  L'azione  deve  promuoversi 
riguardo  alla  nave  ed  al  nolo  contro  il  ca- 
pitano o  l'armatore  riguardo  al  carico, 
prima  della  consegna,  contro  il  capitano 
dopo  la  consegna,  contro  il  ricevitore, 
purché  esso  si  trovi  ancora  presso  di  lui  o 
presso  un  altro  che  lo  possegga  per  conto 
di  lui.  Il  creditore  non  può  far  valere  i 
propri  diritti  in  pregiudizio  d'un  terzo  acqui- 
rente, che  abbia  ottenuto  in  buona  fede  il 
possesso  del  carico  vincolato  (5)^ 

Il  ricevitore,  al  quale  sia  noto  all'atto  del 
ricevimento  delle  merci  vincolate,  che 
queste  sono  gravate  da  un  debito  di  cambio 
marittimo,  é  responsabile  personalmente 
verso  i  creditori  pel  debito  fino  al  valore 
che  le  merci  avevano  al  tempo  della  loro 
consegna,  in  quanto  il  creditore  avrebbe 
potuto  essere  soddisfatto  delle  merci  qua- 
lora la  consegna  fosse  stata  fatta  (6). 

Se  prima  dello  ineominciamento  del 
viaggio,  cui  si  riferisce  il  cambio  marit- 
timo, si  rinuncia  all'intrapresa,  il  creditore 
é  autorizzato  a  pretendere  l'immediato  pa- 
gamento del  debito  nel  luogo  in  cui  il 
cambio  marittimo  é  contratto;  egli  deve 
però  soggiacere  ad  una  proporzionata  ridu- 
zione del  premio.  Nel  procedere  alla  ridu- 
zione si  tiene  conto  principalmente  del 
rapporto  tra  il  rischio  corso  e  quello  as- 
sunto. Se  il  viaggio  relativo  al  cambio  ma- 
rittimo finisce  in  un  porto  diverso  da  quello 
di  destinazione,  il  debito  deve  pagarsi  in 
quest'altro  porto,  senza  riduzione  di  premio 
dopo  la  decorrenza  del  termine  convenuto, 
pel  pagamento  ed,  in  mancanza  dì  questo, 
del  termine  di  otto  giorni.  D  termine  per  il 
pagamento  é  calcolato  dal  giorno  della  de- 
finitiva rottura  del  viaggio  (7). 

L'applicazione  delle  disposizioni  cbeab- 


(5)  Art  697  Codice  di  comm.  germanico. 

(6)  Art.  698  id.  id. 

(7)  Art  699  ìd.  id, 
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biamo  esposte  non  è  esclusa  pel  fatto  che 
il  capitano  sia  nello  stesso  tempo  com- 
proprietario od  il  solo  proprietario  della 
nave  e  del  carico  o  di  ambidue,  ovvero  che 
egli  abbia  contratto  il  cambio  marittimo  in 
base  ad  un  ordine  speciale  degli  interes- 
saU  (1). 

Restano  poi  riservate  alle  leggi  dei  sin- 
goli Stati  le  disposizioni  circa  il  cambio 
marittimo  improprio,  cioè  quello  che  non 
è  concluso  dal  capitano,  come  tale  nei  casi 
indicati  (2). 

Rimandando  per  maggiori  notine  (B  le- 
giriarionp  comparata  al  volume  delPA- 
scoli  (3)  chiuderemo  questi  brevissimi 
cenni  ricordando  le  disposizioni  vigenti 
nell'impero  Austro-Ungarico^  che,  prima 
deirunificazione  politica  e  legislativa  del 
nostro  Regno,  vigevano  in  gran  parte  dl- 
talia.  L'editto  austriaco  per  la  marina 
all'articolo  Sdisponeva:  Nel  caso  del  viaggio 
il  capitano  o  padrone  non  potrà  intrapren- 
dere riparazioni  nel  bastimento,  né  pren- 
dere denari  a  cambio,  sotto  qualunque  ti- 
tolo, in  suo  particolar  nome:  molto  meno 
sotto  ipoteca  del  bastimento,  né  rinun- 
ziare, vendere  o  alienare  robe  a  quello 
spettanti,  salvi  i  casi  d'una  facoltà  espressa 
dai  proporzionevoli  o  loro  procuratori  o 
raccomandatari,  ovvero  di  una  urgente 
assoluta  necessità;  in  quest'ultimo  caso 
dovrà  prima  consultare  i  suoi  ufficiali, 
registrare  nel  libro  il  loro  assenso  e  darne 


sollecito  distinto  ragguaglio  ai  proporzione* 
voli  per  loro  notizia  e  direzione:  ma  senza 
speciale  assenso  e  procura  d'essi  proporzio* 
nevoli,  un  capitano  non  potrà  vendere  il  ba- 
stimento per  qualunque  caso  o  ragione.  Noi 
esortiamo  i  capitani  o  padroni  d'informarsi 
all'occasione  di  qualche  urgente  bisogno 
ai  nostri  consoli  o  viceconsoli,  i  quali  po- 
tranno consigliare  il  loro  disimpegno  con 
minor  danno  e  maggior  decoro  (§  35).  Ogni 
capitano  o  padrone  si  farà  un  debito  di 
ragguagliare  regolarmente  i  suoi  propor- 
zionevoli d^la  natura  e  successo  dei  suoi 
viaggi  ed  impegni,  della  rilevanza  dei  noli, 
delle  spese  e  dei  denari  presi  acatibio,  da 
chi  e  con  quali  clausole  ed  pbbligazioni; 
dello  stato  del  bastimento  e  di  tutte  le  cir- 
costanze ed  accidenti  interessanti  i  propor- 
zionevoli e  di  dare  loro  direttamente,  ov- 
vero ai  loro  commissionigri  o  raccomanda- 
tari, di  viaggio  in  viaggio,  un  esatto  fedele 
conto  degli  interessi  ed  amministrazione 
della  nave,  e  siccome  egli  deve  riguardare 
i  proporzionevoli  od  i  loro  commissionari 
come  assoluti  padroni  del  bastimento;  così 
non  potrà  pretendere  (salvo  sempre  qualche 
improvviso  legittimo  accidente)  le  loro 
istruzioni,  sotto  pena  della  rifazione  dei 
danni  e  di  altre  ad  arbitrio  dei  magistrati 
positivi  (§  38). 

Passiamo  dopo,  premessi  questi  cenni, 
al  commento  delle  disposizioni  del  nostro 
Codice. 


Art,  590. 

Il  contratto  dì  prestito  a  cambio  marittimo  dev'essere  fatto  per 
iscritto,  altrimenti  si  risolve  in  mutuo  semplice  '  e  non  produce  che 
gli  interessi  legali. 

La  scrittura  deve  enunciare: 

1^  il  capitale  prestato  e  la  somma  convenuta  per  interesse  o 
profitto  marittimo; 

2^  le  cose  sulle  quali  il  prestito  è  aissicuralo; 

3"^  il  nome  della  nave; 

4°  il  nome  e  il  cognome  del  capitano  o  padrone; 


r  5 


(1)  Art.  700  Codice  di  comm.  germanico. 
(^  Art  701  id  id. 


(8)  Prèstito  a  eambio  marittimo,  pag.  17  e 
guentl.  Torino  1890,  Unione  Tip.-£ditrice. 
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UBMO  IL  mOLO  T» 


A^T    .VO' 


a'  #a  peff/^na  che  dà  e  qorìla  ch«  rìcere  ti  prestito; 

0'  f^r  qti-^l  fiagg'.j  e  per  qaal  tempo  sia  faUo  il  prestito; 

7'-  li  ieofpo  e  il  luogo  del  rimborso. 


%0,  X'*/  eanàjUM  mariUimo.  —  Caratttri  generali  delio  stesso.  —  l>efimizicm€ 

U  prof,  VùUiri  e  il  Cviirji  genmanico. 
VA.  KUmenii  ^ke  cfMUtMe/mo  U  etmiraao  di  aumbio  tmaritiimuL 
TOSI  CaratUri  dd  rjBimlAO  wMriUimo.  —  Se  lo  sUsso  sia 

martUimo  o  faUo  in  vi$ia  di  un  intrapresa  wtariUima, 
703.  Natura  aUaUria  dd  ticmiraUo  di  eambio  mariUiwio. 
7M«  biffersma  tra  il  eambio  mariUitmo  e  rassicurazione. 
705*  Il  eamJbio  si  dislingue  in  necessario  o  voUmtario. 
Vf^.  Necessità  di  distinguere  tra  le  norme  che  gocemamo  il  cambio  wutritHtmo 

tarlo  e  quello  necessario, 
l^fl.  La  legge  considera  promiscuamente  le  due  forme  di  cambio. 
l^H,  Fattori  dd  cambio  marittimo. 
l^fA.  F^/rma  del  contratto,  —  La  Ugge  esige  la  forma  scritta,  —  La  stessa  è  di 

per  la  validità  dd  contratto. 
710.  (fuali  indicazioni  deve  contenere  la  scrittura  di  camino  wtarittiwto  per  la  validità 

del  contratto. 
1\\,  8e  sia  essenziale  per  la  validità  dd  contratto  Vindicazione  di  tutti  gli 

che  concorrono  a  formarlo. 

712.  Indicazione  dd  capitale  prestato  e  del  profitto  marittimo. 

713.  Cou  vincolate  al  prestito. 

714.  Nonu  della  nave. 

715.  Nome  e  cognome  dd  capitano  o  padrone. 

716.  Nome  del  creditore  e  dd  debitore. 

717.  Indicazione  del  viaggio  e  dd  tempo  per  cui  è  fatto  U  prestito^ 

718.  Luogo  e  tempo  del  rimborso. 

719.  Chi  possa  contrarre  prestiti  a  cambio  marittimo. 
719  bis.  Quale  legge  governi  il  cambio  marittimo. 


%000  II  nostro  Codice  di  commereio, 
come  quello  del  1865  e  gli  altri  che  lo  hanno 
preceduto,  non  dà  del  contratto  di  prestito 
a  cambio  marittimo  alcuna  definizione,  li- 
mitandosi ad  enunciare  le  forme  in  cui  deve 
essere  fatto  e  i  requisiti  che  devono  essere 
contenuti  nella  scrittura.  11  prof.  Vidari  (1) 
cosi  lo  definisce:  *  quel  contratto  per  cui 
Tarmatore,  o  il  caricatore,  o  il  capitano 
prende  denaro  a  prestito  per  i  bisogni  di  un 
certo  viaggio  marittimo,  dando  in  garanzia 
del  denaro  ricevuto  la  nave,  o  il  nolo,  o  le 
merci  caricate,  o  tutte  anche  queste  cose 
insieme,  e  si  obbliga  a  restituire  alla  sca- 
denza la  somma  ricevuta,  aumentata  del 


profitto  marittimo,  quando  gli  ogyrefti  dati 
in  garanzia  arrivino  a  buon  porto  nel  luogo 
e  nel  tempo  convenuto,  oppure  qaandoi 
anche  non  arrivandovi,  il  sinistro  dipenda 
da  vizio  intrinseco  di  tali  oggetti  o  da  colpa 
del  capitano;  mentre,  in  caso  contrario, 
cioè  quand*es8i  periscano  o  si  detmorino 
per  caso  fortuito,  o  per  forza  maggiore  du- 
rante il  viaggio,  il  debitore  non  è  obbligato 
a  restituir  nulla  od  a  pagare  alcun  profitto, 
bastando  che  egli  abbandoni  al  creditore 
gli  oggetti  per  avventura  salvati,  affinchè  si 
paghi  sul  valore  di  essi  ,. 

Secondo  Tarticolo  680  del  Codice  di  com* 
mercio  germanico,  che  al  contrario  del 


(1)  Op.  cit,  i  961. 
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nostro  e  dei  Codici  che  han  seguito  quello 
francese,  non  hanno  definito  il  contratto  di 
cambio  marittimo,  lo  stesso  è  un  contratto 
di  prestito  concluso  dal  capitano,  come  tale, 
in  forza  delle  facoltà  conferitegli  da  questo 
Codice,  contro  promessa  di  un  premio,  e 
▼incolando  a  pegno  la  nave,  il  nolo  ed  il 
carico,  OTvero  uno  o  più  di  questi  oggetti, 
in  modo  che  il  creditore  possa  per  le  sue 
ragioni  rivolgersi  soltanto  contro  gli  oggetti 
dati  in  pegno  (vincolati  al  cambio  marit- 
timo) dopo  l'arrivo  della  nave  nel  luogo  in 
cui  deve  finire  il  viaggio,  pel  quale  l'affare 
è  concluso. 

90i.  Prima  di  definire  il  contratto  è 
opportuno  l'esaminare  gli  elementi  che  con- 
corrono a  costituirne  l'essenza,  i  caratteri 
generali  del  contratto  medesimo. 

Stando  all'articolo  in  esame,  la  scrittura 
costitutiva  del  cambio  marittimo  deve  indi* 
care  il  capitale  prestato  e  la  somma  con- 
venuta  per  interesse  o  profitto  marittimo, 
le  cose  sulle  quali  il  prestito  è  assicurato, 
il  nome  della  nave,  il  nome  e  il  cognome 
del  capitano  o  padrone,  la  persona  che  dà 
e  quella  che  riceve  il  prestito,  per  qual 
viaggio  e  per  qual  tempo  sia  fatto  il  prestito, 
il  tempo  e  il  luogo  del  rimborso. 

Alcuni  di  tali  elementi  sono  di  essenza 
per  la  validità  del  contratto,  come  vedremo, 
possono  esserlo  tutti  in  determinati  casi, 
ordinariamente  però  alcuni  non  sono  asso- 
lutamente indispensabili,  in  modo  che  la 
loro  mancanza  possa  portare  la  nullità  del 
contratto. 

Y#9.  Esposti  gli  elementi  che  concor- 
rono a  formare  il  ccmtratto,  vediamone 
quale  debba  esserne  l'oggetto.  Il  cambio 
marittimo  è  un  contratto  essenzialmente 
marittimo  0  fatto  sempriceraente  in  vista  di 
una  intrapresa,  di  un  viaggio  marittimo? 

È  una  questione  che  tiene  divisi  gli  scrit- 
tori, perchè  mentre  si  riconosce  universal- 
mente che  il  prestito  fatto  dal  capitano  non 
può  essere  fatto  che  pei  bisogni  del  viaggio, 
quando  il  prestito  è  fatto  dal  proprietario  o 
dall'armatore  della  nave,  vi  è  chi  sostiene 

(1)  As9uraneéy  I,  pag.  155. 
(S)  Quttlion9,      pajf.  3i. 


che  non  occorre  preoccuparsi  della  causa 
determinante  del  prestito.  Così  mentre 
Cauvet  (1)  scrive  che  non  bisogna  preoc- 
cuparsi se  i  denari  tolti  ad  imprestito  siano 
impiegati  in  servizio  della  cosa  che  sta  a 
garantirli  e  i  diritti  del  creditore  non  di- 
pendono dall'impiego  delle  somme  impre- 
state,  perchè  si  perfezionano  col  contratto 
medesimo  e  per  lo  sborso  del  denaro,  con- 
giunti ai  fatto  che  la  cosa  che  sta  a  garan- 
tire il  prestito  è  esposta  a  dei  rischi  di  mare 
previsti,  Gourcy  (2)  non  si  perita  di  affer- 
mare che  un  proprietario  di  nave  potrebbe 
contrarre  un  prestito  a  cambio  marittimo 
per  dotare  sua  figlia. 

Risalendo  all'origine  della  disposizione  in 
esame,  noi  crediamo  che  non  possano  rico- 
noscersi i  caratteri  del  prestito  a  cambio 
marittimo  che  al  solo  contratto  di  prestito 
fatto  in  vista  di  un'intrapresa  di  un  viaggio 
marittimo.  A  convincerci  di  ciò  soccorre 
l'autorità  dei  due  principali  interpreti  del- 
l'Ordinanza del  1681.  Secondo  Emerigon  è 
di  essenza  di  tale  contratto  che  il  denaro 
sia  impiegato  in  una  cosa  espostaci  pericoli 
della  navigazione  (3),  egli  aggiunge  che  non 
potrebbe  qualificarsi  per  cambio  marittimo 
quel  prestito  fatto  dopo  la  partenza  della 
nave,  quando  pure  il  denaro  venisse  garan- 
tito sulla  nave  o  sul  carico,  se  il  prestito  non 
è  fatto  pei  bisogni  della  nave.  Ma  se  ciò  oggi 
potrebbe  ammettersi  senza  difficoltà  nel 
caso  di  un  prestito  contratto  dal  capitano 
giusta  l'art.  509,  crediamo  che  quando  si 
tratti  di  prestito  concluso  direttamente  dal 
proprietario  od  armatore  della  nave  non 
potrebbe  ammettersi  si  debba  risolvere  in 
mutuo  semplice  il  prestito  fatto  diretta- 
mente dall'armatore  sia  pure  per  causa  di- 
versa da  quella  riguardante  la  spedizione, 
la  navigazione. 

Non  si  deve  qui  confondere  la  garanzia 
del  prestito  colla  sua  causa;  quante  volte 
un  prestito  è  garantito  secondo  la  le^e  pre- 
scrive si  avrà  un  cambio  marittimo,  si  avrà 
un  mutuo  semplice  in  caso  di  inosservanza 
delle  disposizioni  della  legge;  pretendere 
nella  assenza  di  qualunque  disposizione 
della  legge  che  debba  essere  considerato 


(S),  Contrai  à  la  gfos*4,  I,  §  1. 
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tome  maìao  semplice  queDo  cbe  noo  è  sti- 
pulalo neirìnteresse  della  spedizione,  sa- 
rebbe aggiungere  alla  disposizione  della  • 
le^e  che  commina  soltanto  la  perdita  delle 
garanzie  e  dei  priTìlegi  scrìtti  pel  cambio 
marìttimo  ai  contratti  che  non  sono  stipa- 
lati  secondo  essa  prescrìve.  Ciò  equivar- 
rebbe ad  andare  contro  Tinteresse  e  l'inten- 
zione delle  parti;  rì  sarà,  ono,  il  prìvilegio 
secondo  cbe  si  sarà  o  no  nelle  condizioni 
dalla  legge  volute;  ma  a  parte  dò,  qualunque 
sia  la  causa  del  prestito,  non  si  può  non 
riconoscere  in  un  contratto  stipulato,  a  ì 
sensi  della  legge  nostra,  i  caratteri  del 
cambio  marittimo,  quando  pure  Timpiego 
della  somma  imprestata  sia  estraneo  ai 
bisogni  della  spedizione  del  viaggio. 

9#S.  Quali  sono  i  caratteri  del  contratto 
in  esame?  Collo  stesso  sì  riene  in  sostanza 
a  far  partecipare  in  una  certa  misura  ai  be- 
nefizi deirimpresa  felicemente  compiuta  il 
creditore  che  forni  i  denari  perchè  la  stessa 
potesse  compiersi.  È  un  contratto  speciale 
ed  aleatorio,  perchè  i  suoi  effetti  quanto  ai 
profitti  ed  alle  perdite  dipendono  dalParrivo 
della  nave  a  buon  porlo,  e  da  quello  delle 
merci  su  cui  può  essere  garantito. 

Nel  cambio  marittimo,  benché  partecipi 
dei  caratteri  del  mutuo,  troviamo unagrande 
analogìa  col  contratto  di  assicurazione,  in 
questo  il  rischio  è  assunto  dalPassicuratore 
come  in  quello  dal  prestatore,  e  mentre  nel 
mutuo  il  debitore  è  tenuto  sempre  a  resti- 
tuire la  cosa  mutuata,  in  questo  nulla  deve, 
chi  ottenne  il  prestito,  se  gii  oggetti  vinco- 
lati a  garanzia  del  prestito  si  sono  perduti 
per  rischio  marittimo. 

Come  neirassicurazione,  cosi  nel  cambio 
marittimo,  il  contratto  è  senza  effetto  se  gli 
oggetti  vincolati  non  siano  esposti  ai  rischi 
della  navigazione.  1  rìschi  —  scrive  esatta- 
mente r Ascoli  (1)  —  vengono  assunti  colle 
stesse  norme  e  nello  stesso  modo  possono 
essere  modificati.  Gli  stessi  avvenimenti 
fanno  cominciare  e  finire  i  rischi  sì  dell'uno 
che  deiraltro.  Il  prezzo  del  pericolo  a  cui  si 
assoggetta  il  prestatore  è  il  profitto  marit- 
timo, quello  del  rischio  assunto  dalPassicu- 


(I)  Cambio  marittimo,  pag.  86» 


ratore  è  fl  iwemio,  e  questo  presso  tanto 
neiruno  che  nell'altro  dei  due  contratti 
varia  ed  è  più  o  meno  elevalo  a  seconda 
della  durata*  della  natura  dei  rìschi  e  dei 
patti  specialL  0  risultato  finale  tanto  per 
Tuno  quanto  per  Taltro  dei  due  ccmtratti  è 
lo  stesso,  Testinzìone  dd  debito  nel  prestito 
eqoivale  al  rimborso  delFassicnnUore  nel- 
Faltro:  il  cambista  ha  diritto  agli  effetti  sal- 
vati, come  l'assicuratore  ha  diritto  aOe  cose 
abbandonate. 

Non  potrebbe  però  dirsi  che  mancasse 
al  prestito  Telemento  essenziale  del  rìschio 
per  essersi  il  capitano  obbligato  a  girare 
al  fornitore  del  denaro  la  polizza  di  assicu- 
razione, se  d'altra  parte  non  risulti  che  la 
cessione  sia  divenuta  perfetta  ed  efficace 
rimpetto  ai  terzi  per  osservanza  delle  for- 
malità richieste  dall'art  422  Codice  com- 
mercio, né  che  la  somma  assicurata  sia 
sufficiente  a  cuoprire  l'ammontare  del  pre- 
stito, né  che  rassicurato  abbia  adempiuto 
alle  sue  obbligazioni. 

Questo  venne  deciso  dalla  Corte  d'ap- 
pello di  Genova  (2). 

904. 1  caratteri  per  cui  i  due  contratti 
di  prestito  e  di  assicurazione  differenziano 
possono  così  esprimersi:  nel  cambio  è  il  pre- 
statore che  dà  la  somma  e  non  ha  altra  ob- 
bligazione, neirassicurazione  chi  assicura 
riceve  un  premio  e  si  obbliga  ad  indenniz- 
zare rassicurato  dei  danni  e  delle  perdite 
provenienti  da  sinistro  marittimo.  *  Nel- 
l*uno,  scrive  il  citato  autore,  occorrono  cose 
suscettibili  di  p^no,  nell'altro  bastano  i 
rischi  possibili  ;  nel  primo  di  questi  con- 
tratti incombe  al  prestatore  il  provare 
Tavvenimento  che  gli  conferisce  il  diritto  di 
esigere  il  rimborso  della  somma  prestata 
e  dei  profitti  marittimi  convenuti;  colui 
che  ricevette  il  prestito  non  ha  nemmeno 
l'obbligo  di  notificare  i  sinistri  marittimi; 
nel  secondo  spetta  all'assicurato  il  pro- 
durre la  prova  della  perdita  ch'egli  pre- 
tende di  far  sopportare  all'assicuratore,  il 
quale  assume  le  vesti  di  convenuto,  e  questi 
può  soltanto  fondare  le  sue  eccezioni  sulla 
insufficienza,  irregolarità  e  tardività  delle 

(2)  Sentenza  28  maggio  \S9^  {Ttmi  Genovese 
1898,  pay.  S97J. 
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prove  date  dalPassì curato.  In  caso  dì  sini- 
stro il  prestatore  ha  privilegio,  ad  esclu- 
sione del  debitore  del  prestito  su  tutti  gli 
efTetli  salvati,  mentre  rassicurato  per  lo 
scoperto  concorre  su  questi  effetti  coi  suoi 
propri  assicuratori  ,. 

90ft.  Il  cambio  marittimo  si  distingue  in 
▼olontario  e  necessario.  Ricorre  il  primo, 
secondo  insegna  il  Vidari  (1),  quando  Tar- 
matore,  prima  che  la  nave  parta  per  un  de- 
terminato viaggio  o  per  un  viaggio  di  deter- 
minato tempo,  allo  scopo  di  provvederla  di 
quanto  le  può  abbisognare,  chiede  ed  ot- 
tiene a  prestito  una  somma  determinata, 
supposto  che  egli  non  abbia  il  danaro  a  ciò 
occorrente  a  che  non  voglia  appigliarsi  ad 
altri  partiti  per  procacciarselo.  Allora  egli 
assicura  a  cambio  marittimo  tal  danaro  e 
costituisce  in  garanzia  a  vantaggio  del  pre- 
statore o  la  nave,  o  gli  attrezzi  di  questa,  o 
il  nolo,  o  tutte  o  parecchie  di  queste  cose 
insieme.  Necessario  è  quello  conchiuso  dal 
capitano  durante  il  viaggio  per  provvedere 
ancora  ai  bisogni  urgenti  della  navigazione, 
supposto  che  esso  non  possa  provvedervi 
diversamente.  Anche,  in  questo  caso,  il  da- 
naro preso  a  cambio  marittimo  viene  garan- 
tito per  gli  stessi  modi  ora  detti. 

*  Dicesi  volontario,  nella  prima  ipotesi, 
il  prestito  perchè,  trovandosi  ancora  la  nave 
nel  porto  di  armamento,  Tarmatore  o  gli 
armatori  possono  anche  procacciarsi  le 
somme  di  cui  abbisognano  altrimenti  che 
per  quel  mezzo.  Dicesi  necessario,  nella  se- 
conda ipotesi  I  perchè  in  luoghi  lontani  e 
dove  l'armatore  e  il  capitano  sono  forse 
anche  sconosciuti,  il  prestito  a  cambio  ma- 
rittimo può  essere  Punico  mezzo  possibile 
di  trovare  danaro:  epperò,  non  essendovi 
libertà  di  scelta  tra  le  varie  forme  di  pre- 
stito, ed  urgente  ed  imprescindibile  potendo 
essere  il  bisogno  di  provvedere  all'ulteriore 
navigazione,  si  dice  necessario  il  prestito 
imposto  appunto  dalla  necessità  delle  cose ,. 

f  IM«  Nelle  odierne  condizioni  della 
navigazione  ha  maggiore  importanza  il 
cambio  marittimo  necessario,  quello   vo- 


ci) Op.  cit.,  §  954. 

(2)  Tornata  23  gennaio  1882. 


lontano  tende  a  scomparire,  tanto  che  il 
Codice  germanico  e  la  legge  belga  non 
disciplinano  che  il  cambio  marittimo  ne- 
cessario. Il  nostro  Codice  ne  tratta  pro- 
miscuamente, benché  nella  Commissione 
del  1869  taluno  manifestasse  il  parere  che 
1  due  distinti  contratti*,  ai  quali  si  rife- 
risce la  generale  denominazione  di  eambio 
marittimo,  non  potessero,  senza  dar  luogo 
a  confusione,  essere  regolati  cumulativa- 
mente colle  stesse  disposizioni,  ma  conve- 
nisse piuttosto  determinare  con  precisione 
rindole  e  gli  effetti  del  cambio  marittimo 
propriamente  detto  o  necessario,  senza  che 
da  ciò  derivi  alcun  divièto,  a  che,  riguardo 
ai  prestiti  conchiusi  dai  proprietari  della 
nave  o  dagli  armatori,  si  convengano  dalle 
parti  quelle  condizioni  che  meglio  sono  cor- 
rispondenti al  loro  interesse. 

Questa  proposta  venne  nuovamente  sol- 
levata avanti  al  Parlamento,  discutendosi  la 
legge  che  autorizzava  la  pubblicazione  del 
nuovo  Codice.  Osservava  il  deputato  Bo- 
selli  (2):  *  Il  cambio  marittimo  è  nato  in 
quei  tempi,  nei  quali  non  esistevano  leggi 
limitative  del  prezzo  del  danaro,  le  leggi 
contro  Tusura.  Vuoisi  ricordare  sopra  tutto 
che  ristituzione  del  cambio  marittimo  fu 
provvida'allora  quando  (e  basta  questa  sola 
parola  per  significare  un  mondo  intero  di 
idee)  non  esisteva  il  telegrafo.  Ora  la  Ger- 
mania ha  abolito  il  cambio  marittimo  vo- 
lontario, e  la  giurisprudenza  inglese  è  rivolta 
a  limitare  il  cambio  marittimo  necessario. 
Non  era  egli  opportuno  nel  nuovo  Codice 
di  commercio  limitare  le  facoltà  coneementi 
il  cambio  marittimo,  al  capitano  lontano  si 
dairarmatore,  ma  non  più  sempre  cosi  lon- 
tano e  così  stretto  da  urgenti  e  inesorabili 
necessità  da  non  poterlo  consultare  od  al- 
meno avvisare  prima  di  contrarre  prestiti 
a  cambio  marittimo  ? 

"  Si  potrebbero  richiedere  in  certe  con- 
dizioni, stabilendo  limiti,  opportuni  preav- 
visi airarmatore  prima  che  il  cambio  ma- 
rittimo fosse  stipulato  ,. 

A  queste  osservazioni  cosi  rispondeva  il 
ministro  Zanardelli  (3):  *  Osserverò  in 
primo  luogo  non  essere  esatto  che  la  Ger- 

(S)  Tornata  SO  gennaio  1882. 


488 


LIBRO  IL  TITOLO  V. 


[Art.  590] 


mania  abbia  abolito  il  cambio  marittimo 
volontario.  Il  Codice  di  commercio  germa- 
nico stabilisce  alPart.  701  che  le  disposizioni 
relative  al  cambio  marittimo  volontario,  in 
quel  Codice  chiamato  improprio,  sono  ri- 
servate alle  leggi  dei  singoli  Slati. 

'  Ma  noti  bene  Ton.  Boselli,  che  anche 
le  disposizioni  relative  al  pegno  sulle  navi 
sono  del  pari  dal  Codice  germanico  riser- 
vate alle  leggi  dei  singoli  Stati.  La  legisla- 
zione germanica  considera  pertanto  sotto 
uno  stesso  aspetto  le  disposizioni  concer- 
nenti il  cambio  marittimo  e  quelle  concer- 
nenti il  pegno.  E  qui  non  tralascierò  di  os- 
servare airon.  Boselli  ch'egli,  il  quale  pare 
desideri  venga  almeno  limitato  il  cambio 
marittimo  volontario,  ed  agevolato  il  pegno, 
dovrebbe  riconoscere  che  ciò  nel  nuovo  Co- 
dice fu  fatto  :  imperocché,  mentre  nel  Co- 
dice vigente  (ora  cessato)  all'art.  205,  n.  8 
e  13,  è  data  preferenza  nel  privilegio  ai  cre- 
diti a  cambio  marittimo  su  quelli  pei  quali 
la  nave  è  data  in  pegno,  nel  nuovo  Codice 
all'art.  663,  n.  13  (ora  675,  n.  13),  è  stabilito 
che  vengano  in  concorso  i  crediti  a  cambio 
marittimo  sulla  nave  e  quelli  pei  quali  la 
medesima  fu  data  in  pegno.  E  per  le  consi- 
derazioni fatte  testé,  senza  esagerare  il  va- 
lore pratico  del  pegno  delle  navi,  la  prefe- 
ribilità  di  esso  sul  cambio  marittimo  risulta 
dal  credito  personale  di  colui  al  quale  si 
presta,  imperciocché  nel  foenus  nauticum 
razione  di  rimborso  si  estingue  colla  per- 
dita della  nave,  mentre  nel  prestito  con 
pegno  resta  l'azione  personale  contro  quegli 
che  si  è  obbligato  ,. 

909.  È  un  fatto  che  nel  sistema  della 
nostra  legge  le  due  forme  del  cambio  ma- 
rittimo sono  considerate  promiscuamente, 
anzi  mentre  a  quello  necessario  si  accenna 
solo  parlando  dei  doveri  del  capitano  du- 
rante il  viaggio,  all'art.  509,  quello  volon- 
tario si  ha  di  mira  pressoché  sempre,  ed 
entrambe  le  forme  sono  confuse  nello  stesso 
trattamento  giuridico,  come  se  tutte  le  di- 
scipline dell'uno  potessero  esattamente  e 
completamente  adattarsi  alla  natura  econo- 
mica e  giuridica  dell'altro.  Di  qui,  insegna 
il  Vidari  (1),  *  continua  causa  di  confusione 


e  litigi:  i  quali  moltiplicatisi  sotto  Timpero 
del  Codice  francese  e  del  nostro  precedente, 
continueranno  ancora  sotto  l'impero  della 
nuova  legge,  per  quanto,  come  si  è  avvertito 
poco  sopra,  il  prestito  a  cambio  marittimo 
volontario  vada  cedendo  il  posto  a  quello 
necessario  ,.  Che  se  si  vogliano  indagare  le 
ragioni  per  cui  il  cambio  marittimo  voion- 
tario  andò  in  disuso,  noi  crediamo  si  deb- 
bano trovare  nella  sostituzione  di  altre  e 
più  solide  garanzie  pel  creditore.  Il  pegno 
della  nave  e  del  carico,  massime  se  Tuna 
e  l'altro  sono  assicurati,  sono  garanzie  mag- 
giori e  preferite  a  quella  del  cambio  ma- 
rittimo. 

908.  Comunque  sia  di  ciò,  fermiamo 
questo  concetto,  che  trattisi  di  cambio  ma- 
rittimo volontario,  come  di  cambio  marit- 
timo necessario,  sono  elementi  indispensa- 
bili per  costituire  il  contratto  medesimo: 
1*  una  somma  od  una  cosa  prestata  ;  2*  una 
o  più  cose  vincolate  al  prestito;  3*  il  rischio 
marittimo,  al  quale  sono  esposte  le  cose 
vincolate;  4«  una  somma  convenuta  che  deve 
essere  pagata  al  prestatore  in  caso  di  salvo 
arrivo  delle  merci,  qual  prezzo  del  rischio 
corso. 

901I.  Vediamo  delle  forme  in  cui  deve 
essere  fatto  il  contratto.  L'art.  590  dispone 
che  il  prestito  a  cambiq  marittimo  dev'es- 
sere fatto  per  iscritto,  altrimenti  si  risolve 
in  mutuo  semplice  e  non  produce  che  gli 
interessi  legali.  L*atto  pubblico  o  la  scrit- 
tura privata,  necessari  perché  il  cambio 
esista,  sono  necessari  ad  substantiam  o  €td 
probationem  soltanto?  La  Commissione  del 
1869  osservava  al  riguardo  :  *  L^articolo  426 
del  Codice  vigente  regola  la  forma  del  con- 
tratto di  prestito  a  cambio  marittimo  e  sta- 
bilisce in  primo  luogo  che  tale  contratto 
debba  stipularsi  mediante  scrittura.  In  di- 
fetto, il  contratto  si  risolve  in  un  mutuo 
semplice  e  non  é  dovuto  che  l'interesse  le- 
gale della  somma  prestata.  Esaminate  queste 
disposizioni,  con  riguardo  alle  deliberazioni 
prese  al  n.  536  Verb. ... ,  il  relatore  osserva, 
che  la  gravila  delle  conseguenze  che  deri- 
vano dal  contratto  di  cui  si  tratta,  e  Tin- 


(1)  Op.  cit.,  n.  n5r>. 
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fluenza  che  esso  può  avere  sui  diritti  dei 
terzi  9  specialmente  nel  caso  in  cui  produce 
un  privilegio  speciale,  rende  necessaria  la 
stipulazione  scritta,  e  la  sanzione  aggiunta 
al  relativo  precetto  apparisce  opportuna  e 
conveniente,  sicché  sembra  che  la  prima 
parte  dell'articolo  debba  essere  mantenuta 
nella  forma  attuale  «. 

Eoiérigon  (1),   parlando   dell'atto    che 
constata  il  contratto  di  cambio  marittimo, 
lo  chiama  écrite  de  grasse.  In  Inghilterra  (2) 
è  di  essenza  per  la  validità  del  contratto 
la  forma  scritta.  Come  scrive  il  Macla- 
chlan,  *  la  forma  dell'atto  non   è  stata 
regolata,  talvolta  è  un  semplice  biglietto  o 
promessa,  tal'altra  Tatto  si  presenta  sotto 
la  forma  di  una  vendita  o  al  tra  forma  qual- 
siasi. Qualunque  sia  la  forma  dell'atto,  bi- 
sogna che  dallo  stesso  risulti  la  causa  del 
prestito,  la  somma  imprestata,  il  premio,  la 
descrizione  della  nave,  il  viaggio,  i  rischi 
marittimi  ed  indicare  che  la  nave  è  ipote- 
cata a  garanzia  dell'imprestito  coi  suoi  at- 
trezzi ed  apparecchi.  Quando  questi  diversi 
elementi  sono  chiaramente  indicati  nell'atto 
costitutivo  del  prestito,  la  Corte  dell'Ammi- 
ragliato  lascia  la  maggior  libertà  alle  parti 
di  redigere,  come  meglio  credono,  le  loro 
convenzioni ,.  Però,  aggiunge  quest'autore, 
l'intenzione  delle  parti  non  può  essere  pro- 
vata che  per  iscritto. 

Il  Codice  germanico  prescrive  espressa- 
mente che  il  cambio  marittimo  debba  farsi 
per  iscritto;  molteplici  disposizioni  di  quel 
Codice  mostrano  però  come  la  scrittura  sia 
di  essenza  nel  contratto.  All'articolo  683  è 
prescritto  che  dal  capitano  in  ordine  alle 
contrattazioni  di  cambio  marittimo  deve  ri* 
lasciarsi  un  atto  di  cambio  marittimo.  Se 
ciò  non  avviene,  il  creditore  ha  sempUce- 
mente  quei  diritti  che  gli  competerebbero 
ove  il  capitano,  per  far  fronte  al  bisogno 
avesse  concluso  un  semplice  affare  di  cre- 
dito. E  il  successivo  art.^  684  prescrive  quali 
indicazioni  possono  esigersi  si  scrivano  dal 
datore  del  cambio  marittimo  sull'atto -dei 
cambio.  Si  aggiunge  che,  a  richiesta,  la  sot- 
toscrizione del  capitano  deve  esseseapposta 
in  forma  autentica. 

(1)  Op.  cit,  II,  sez.  I. 

(2)  Maclaghlajt,  pag.  54. 


Lo  stesso,  quanto  alla  necessità  della 
scrittura  per  la  validità  del  cambio,  deve 
dirsi  secondo  il  nostro  Codice,  e  quindi  dovrà 
ritenersi  che  per  aversi  un  contratto  valido 
dovrà  esservi  o  un  atto  pubbUco  o  una  scrit- 
tura privata.  Un  atto  che  non  rivestisse  tale 
forma  non  potrebbe  mai  costituire  la  prova 
piena  del  contratto  di  cambio  marittimo. 
Uno  scritto  emanante  dal  capitano  potrebbe 
però  costituire  un  principio  di  prova  scritta, 
all'appoggio  del  quale  potrebbe  chiedersi 
l'ammessione  della  prova  testimoniale,  e 
questo  crediamo  dovrebbe  decidersi  in  ap- 
plicazione dell'art.  53  del  Codice  di  com- 
mercio, limitatamente  però  ai  rapporti  delle 
parti  contraenti  tra  loro,  non  però  mai  di 
fronte  ai  terzi,  imperocché  senza  lo  scritto 
non  si  potrebbero  eseguire  quelle  formalità 
che  sono  di  essenza  perchè  si  abbia  un  con- 
tratto valido  di  fronte  ai  terzi. 

Secondo  il  Codice  del  1865,  come  la 
Cassazione  di  Napoli  decise,  il  prestito  a 
cambio  marittimo  non  fatto  per  iscritto,  non 
solo  non  può  avere  i  privilegi  e  le  garanzie 
che  gU  concedeva  l'articolo  421  del  detto 
Codice,  ma  'non  può  neanche  reputarsi 
quale  mutuo  commerciale,  e  si  risolve  in 
mutuo  semplice  (3). 

9  IO.  Sette  sono  gli  elementi  che  devono 
essere  enunciati  dalla  scrittura  di  cambio 
marittimo,  e  cioè:  V  il  capitale  prestato  e 
la  somma  convenuta  per  interesse  o  pro- 
fitto marittimo;  St?  le  cose  sulle  quali  il  pre- 
stito è  assicurato;  3^  il  nome  della  nave; 
4»  il  nome  e  il  cognome  del  capitano  o  pa- 
drone; 5^  la  persona  che  dà  e  quella  che 
riceve  il  prestito;  6*  per  qual  viaggio  e  per 
qual  tempo  sia  fatto  il  prestito  ;  7<*  il  tempo 
e  il  luogo  del  rimborso. 

9 ti.  Però  la  omissione  di  alcuna  di 
queste  indicazioni  del  contratto  non  lo  an- 
nullerebbe. Dobbiamo  qui  ripetere  quanto 
abbiamo  osservato  rispetto  alle  polizze  di 
carico.  La  legge  non  commina  la  nullità 
per  la  mancanza  di  tutte  o  di  qualcuna  di 
tali  indicazioni,  ma  è  certo  che  se  mancasse 
una  indicazione  essenziale,  ad  esempio, 


(8)  SenUnza  4  febbraio  1888  {Legge,  1888,  II, 
pag.  598). 
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quella  del  capitale  ini|»restato,  quella  rela- 
tiva ai  profitti  fDarìttimi  ed  al  tempo  dei 
riaebi,  o  quella  della  nave  e  deg^i  oggetti 
TÌneolatì  al  prestito,  non  si  potrd[>be  avere 
un  contratto  valido,  ma  solo  an  semplice 
matoo;  quando  però  dall' insieme  della 
scrittura  risultassero  gli  elementi  essen- 
ziali per  costituire  il  contratto.  sarebt>e 
impossibile  sostenerne  la  nullità  per  inos- 
servanza deirarticolo  in  esame. 

919.  Non  il  solo  capitale  è  di  essenza 
nel  contratto  di  cambio  marittimo,  ma 
quanto  il  capitale  lo  è  il  profitto  marittimo 
e  cioè  quella  somma  convenuta  per  inte- 
resse o  quella  cosa  che  la  persona  che  riceve 
il  prestito  si  obbliga  di  pagare  oltre  il  capi- 
tale in  correspettivo  dei  rischi  assunti  da 
colui  che  dà  a  prestito  la  somma.  Da  questo 
la  necessità  che  di  entrambi  gli  elementi  si 
prendesse  nota  nella  scrittura  di  cambio 
marittimo,  ed  al  riguardo  è  da  avvertire  che 
la  massima  libertà  è  lasciata  alle  parti  di 
determinare,  come  meglio  credono,  sia  il 
profitto  marittimo  che  le  cpndizioni  alle 
quali  può  essere  vincolato.  Non  si  può  con- 
cepire un  contratto  dì  cambio  marittimo 
ove  manchi  la  stipulazione  dell'interesse 
0  profìtto  marittimo  e  Tindicazione  della 
somma  a  tale  uopo  convenuta  (1). 

91 8«  È  parimenti  di  essenza  nel  con- 
tratto Tindicazione  degli  oggetti  0  delle  cose 
sulle  quali  il  prestito  è  vincolato,  imperocché 
è  dal  salvo  arrivo  dei  medesimi  che  dipende 
il  diritto  al  rimborso  della  somma  pre- 
stata e  il  pagamento  del  profitto  marittimo. 
L'assicurazione,  avverte  con  ragione  TA- 
scoli  (2),  deve  esser  tale  che  nessun  dubbio 
possa  cadere  sull'identità  degli  oggetti  de- 
signati. 

914.  Può  il  prestito  essere  garantito 
sulla  nave  e  in  questo  caso  è  di  essenza  che 
ciò  si  indichi  nella  scrittura  di  cambio  ma- 
rittimo. Ma  quando  pure  non  sulla  nave, 
ma  su  altre  cose  sia  garantito  il  cambio  ma- 
rittimo, a  prevenire  tutte  le  frodi,  tutti  gli 
errori  è  indispensabile  che  si  indichi   il 


(1)  Sentenza  della  Corte  d'appello  di  Genova, 
t9  marzo  lb90. 


nome  della  nave  in  modo  che  la  stessa  possa 
essere  identificata.  Anche  a  riguardo  del 
prestito  garantito  su  merci  non  è  inutile 
ricordare  che,  cambiando  nave,  si  possono 
aumentare  i  rìschi,  il  che  non  deve  essere 
lecito  a  chi  il  prestito  riceve. 

Riguardo  al  prestito  garantito  sulla  nave 
crediamo  utile  ripetere  alcune  sarie  osser- 
vazioni dell' Ascoli  (3).  *  Quando  il  prestito 
riflette  la  nave,  il  nome  della  medesinia 
dev^essere  dichiarato.  Nullameno  né  il  cam- 
biamento del  nome,  né  Terrore  sul  mede- 
simo potrebbe  costituire  causa  di  nullità.  Si 
deve  indicare  ancora  la  qualità  della  nave, 
la  classificazione  della    medesima ,  ecc., 
perchè  queste  indicazioni  rilevano  la  sua 
forza  e  danno  al  prestatore  il  mezzo  di  ap- 
prezzare i  rischi  assunti.  Nondimeno,  se  il 
prestatore  avesse  vista  e  conosciuta  la  nave, 
non  sarebbero  ammessibili  le  sue  eccezioni 
sulle  qualificazioni  che  l'atto  di  prestito 
avesse  attribuito  alla  medesima.  Se  il  pre- 
stito è  fatto  sulle  merci,  bbogna  che  l'enun- 
ciazione delle  medesime  sia  tale  che  il  pre- 
statore possa  conoscere  i  rischi  che  assume. 
Così  devesi  indicare  se  desse  siano  soggette 
a  deterioramento  od  a  colaggio,  e  quale  sia 
il  loro  peso,  il  loro  numero  e  la  loro  misura. 
Ma  il  difetto  di  tutte  queste  enunciazioni  non 
renderebbe  nullo  il  contratto,  se  altre  cir- 
costanze facessero  conoscere  l'oggetto  del 
prestito. 

*  Le  enunciazioni  relative  alla  qualità  e 
quantità  degli  oggetti  vincolati  al  prestito 
basta  che  sieno  fatte  in  modo  generico^  vale 
a  dire  che  il  prestito  è  stato  fatto  sulla  tal 
nave  o  sul  carico  della  tal  nave.  In  questo 
ultimo  caso  si  reputa  che  il  prestito  sia  stato 
fatto  su  tutte  le  merci  che  esìstevano  sulla 
nave  designata.  Se  il  prestito  non  è  fatto 
che  su  una  parte  del  carico,  bisogna  desi- 
gnare le  merci,  se  non  col  loro  numero,  peso 
e  misura,  almeno  in  modo  tale  da  evitare 
ogni  confusione.  La  designazione  specifica 
delle  merci  vincolate  non  è  possibile  quando 
il  prestito  è  destinato  all'acquisto  delle  me* 

desime. 

*  Se  manca  la  specifica  designazione 
della  nave,  ma  sono  designate  le  merci  nella 


(2)  Op.  cit,  n.  81. 
(8)  Op.  cit,  n.  82. 
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loro    qualità,  quantità,  col  nome  del  loro 
proprietaria  e  coIl*indica2Ìone  del  viaggio 
cui  sono  destinate,  si  deve  reputare  che  sia 
stata  concessa  facoltà  a  quello  che  ha  rice- 
vuto iJ  prestito  di  scegliere  la  nave;  ma  in 
tal  caso  a  togliere  ogni  dubbio  che  efTelti- 
vamente  le  merci  desinate  sieno  quelle 
caricate  su  una  nave  destinata  a  fare  il 
viaggio  specificato,  sarà  opportuno  che  le 
parti  contraenti  stabiliscano  un  termine 
entro  il  quale  quello  che  ha  ricevuto  il  pre* 
stito  debba  dichiarare  che  il  carico  si  è  ef- 
fettuato nelle  condizioni  pattuite L'indi- 
cazione della  nave  nemmeno  in  questo  caso 
sarà  sostanziale  e  se  il  pi'estito  fu  consen- 
tito senza  che  Tindicazione  della  nave  sia 
stata  richiesta  dal  prestatore,  si  reputerà 
che  il  suo  contraente  sia  stato  autorizzato 
a  caricare  le  merci  vincolate  su  qualunque 
nave.  Allorché  Tindicazione  della  nave,  se- 
condo Pintenzione  delle  parti,  figura  quale 
condizione  del  prèstito,  non  sarà  lecito  cam- 
biare la  nave  a  capriccio  e  senza  necessità, 
altrimenti  il  prestatore  sarebbe  liberato  dai 
rischi.  Ciò  deve  dirsi  anche  pel  prestito  a 
cambio  marittimo  sul  carico,  poiché  è  certo 
che  in  tal  caso  occorre  non  solo  la  esatta 
designazione  delle  merci  esposte  a  rischio, 
ma  anche  la  vera  indicazione  della  nave 
che  le  trasporta.  Quest'obbligo  deriva  non 
tanto  dalla  necessità  che  vi  ha  in  tutti  i  con- 
tratti del  consenso  sulle  cose  che  ne  fanno 
l'oggetto,  quanto  dalla  necessità  che  il  pre- 
statore a  rischio  marittimo  possa  farsi  una 
esatta  e  completa  opinione  del  rischio  che 
egli  garantisce. 

^  Se  il  nome  della  nave  fosse  stato  mu- 
tato senza  consenso  dei  contraenti  e  nel- 
Tatto  di  prestito  a  cambio  marittimo  la  nave 
fosse  stata  indicata  col  vecchio  nome,  que- 
st'errore sarebbe  insignificante  se  Tidentità 
della  nave  non  fòsse  òontestata. 

'  Ma  quando  vi  fosse  errore  sulla  stessa 
identità  della  nave,  Tiiiteresse  del  presta- 
tore potrebbe  essere  compromesso  seria- 
mente, specialmente  qualora  egli  intendesse 
di  assicurare  il  cambiò  marittimo  «. 

915.  Vuole  parimenti  la  legge  che  la 
scrittura  di  prestito  a  cambio  marittimo 
indichi  il  nome  e  il  cognome  del  capitano 
o  padrone.  £  certo  che  le  qualità  personali 


del  capitano  possono  esercitare  una  grande 
influenza  sulla  buona  riuscita  della  naviga* 
zione  e  quindi,  come  scrive  TAscoli,  anche 
pel  grado  di  fiducia  che  determina  il  pre- 
statore a  concedere  un  prestito  su  di  una 
nave  piuttosto  che  su  di  un'altra.  È  certa 
che,  non  ostante  questo,  il  proprietario  od 
armatore  della  nave  sarà  sempre  libero  di 
esercitare  il  suo  diritto  di  congedare  il  capi- 
tano, quante  volte  gli  sembri  opportuno  di 
farlo,  imperocché  Tessere  nella  scrittura  di 
cambio  marittimo  richiesta  Tindicazione 
del  nome  e  cognome  del  capitano  o  padrone 
non  potrebbe  avere  mai  la  conseguenza 
di  obbligare  il  proprietario  o  Tarmatore  a 
servirsi  delTopera  del  capitano  medesimo 
finché  il  debito  non  é  estinto.  Ricordiamo 
qui,  quanto  si  osservava  dalla  Commissione 
del  1869  al  riguardo  dell'analoga  indicazione 
richiesta  nella  polizza  di  carico,  in  ordine 
all'articolo  che  diventò  Tattuale  548  che 
abbiamo  esaminato.  Avremo  occasione  di 
occuparci  nuovamente  della  questione  in 
occasione  del  commento  all'articolo  598  a 
tenore  del  quale  il  cambiamento  del  capi- 
tano o  del  padrone  anche  per  congedo  da- 
togli dal  proprietario  della  nave,  non  fa 
cessare  gli  effetti  del  contratto  se  non  vi  è 
convenzione  contraria.  Ma  la  ragione  di 
quanto  osserviamo  é  evidente  ;  se  dal  cam- 
biamento del  capitano,  che  può  avvenire 
per  molte  cagioni,  dovesse  derivare  sempre 
la  rescissione  del  contratto  il  commercio 
marittimo  potrebbe  soffrirne.  La  disposi- 
zione seguita  dal  nostro  Codice  concilia  il 
concetto  della  stabilità  del  contratto  colla 
necessità  della  surrogazione,  nei  casi  di 
bisogno  e  colla  piena  e  libera  facoltà  del 
proprietario  di  provvedere  come  meglio 
crede  al  suo  fnteresse,  congedando  il  capi- 
tano che  non  gode  più  quella  fiducia  di  cui 
vi  é  si  gran  bisogno  nei  rapporti  che  deri- 
vano dal  commercio  di  navigazione. 

9i€.  È  pure  essenziale  pella  validità  del 
cambio  marittimo  Tindicazione  nella  rela- 
tiva scrittura  della  persona  che  dà  e  di 
quella  che  riceve  il  prestito.  Non  occorre 
insistere  sulla  necessità  di  tale  indicazione, 
che  però  non  esclude  che  il  titolo  del  pre- 
stito possa  essere  al  portatore,  come  ve- 
dremo; se  non  é  esplicitamente  designata 
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la  persona  che  ha  dato  i  denari  in  prestito, 
ciò  significherà  che  il  portatore  e  il  presta- 
tore sono  un'unica  persona. 

919*  Vuole  parimenti  la  legge  che  si 
indichi  nella  scrittura  costitutiva  del  pre- 
stito per  qual  viaggio  o  per  qual  tempo  lo 
stesso  fu  fatto.  L'articolo  426  del  Codice  del 
1865  voleva  si  indicasse  p^  qual  viaggio  e 
per  qual  tempo.  Fu  la  Commissione  del 
1<S69  che  sostituì  la  particella  o  alla  con- 
giuntiva e,  osservando  che  la  sostituzione 
era  resa  indispensabile  dalla  considera- 
zione, che  nella  pratica  il  contratto  di  pre 
stito  a  cambio  marittimo  viene  concluso  o 
per  un  viaggio  determinato,  in  guisa  che  la 
somma  debba  restituirsi  all'epoca  del  com- 
pimento del  viaggio  per  cui  venne  concessa, 
ovvero  per  un  certo  tempo,  cioè  per  tre,  o 
sei  mesi,  o  per  un  anno,  e  simili,  in  guisa 
che  la  somma  debba  essere  restituita  allo 
spirare  del  tempo  convenuto.  Il  concorso 
quindi  del  duplice  elemento  contrattuale 
di  un  dato  viaggio  e  di  un  dato  tempo  è  im- 
possibile, e  perciò  sembra  necessario  di 
sostituire  alla  locuzione  per  qual  viaggio  e 
per  qual  tempo  la  formola  più  esatta  per 
qual  viaggio  o  per  qual  tempo.  Equivalente 
a  questa  indicazione  potrebbe  essere  la 
notorietà  del  viaggio  di  una  nave  per  un 
tal  porto.  Che  se  il  cambio  si  sostenesse 
limitato  al  viaggio  di  andata  soltanto,  in 
questo  caso  sarebbe  una  questione  di  inter- 
pretazione del  contratto.  A  questo  riguardo 
osservava  la  Facoltà  giurìdica  di  Pisa  che 
*  quando  il  contratto  non  spieghi  sufficien- 
temente intorno  al  viaggio  e  resti  dubbio  se 
il  prestito  sia  stato  convenuto  per  la  sola 
andata  o  anche  per  il  ritorno,  si  debba  stare 
all'uso  del  luogo  ove  il  contratto  è  con- 
chiuso, e,  se  ivi  non  fosse  un  uso  stabi- 
lito» il  prestito  si  debba  presumere  fatto  per 
il  viaggio  intero  ,. 

919.  L'ultima  enunciazione  richiesta 
nel  contratto  di  cambio  è  quella  del  tempo 
e  del  luogo  del  rimborso.  Il  Codice  prece- 
dente si  limitava  a  disporre  il  tempo  del 
rimborso.  La  Commissione  del  1869  ag- 
giunse rindicazione  del  luogo  sembrandole 
opportuno,  come  essa  avvertiva,  che  oltre 
l'indicazione  del  tempo  si  richiedesse  quella 


del  luogo  del  rimborso,  che  costituisce  pure 
uno  degli  elementi  vitali  d'un  titolo  circo- 
labile  del  commercio,  come  è  quello  del 
contratto  di  cui  qui  si  tratta. 

Quanto  al  tempo  se  non  vi  è  particolare 
stipulazione  al  riguardo,  finito  il  tempo  dei 
rischi  il  prestatore  ha  diritto  di  esigere  il 
capitale  prestato  ed  il  profitto  marittimOf 
e  quanto  al  luogo  è  evidente  dover  essere 
quello  ove  la  nave  arrivi  dopo  la  cessa- 
zione dei  rischi  convenuti,  sempre  che  però 
non  siavi  al  riguardo  particolare  stipula- 
zione. 

919.  Vediamo  ora  chi  possa  contrarre 
prestito  a  cambio  marittimo.  Il  fatto  che  il 
prestito  ha  la  sua  garanzia  sulla  nave  e 
sugli  altri  oggetti  caricati  a  bordo  della 
nave  mostra  come  di  regola  non  possa  spet- 
tare che  al  proprietario  di  contrarre  pre- 
stito. Secondo  disponeva  il  Codice  del  1865 
agli  articoli  330  e  331  che  sostanzialmente 
vennero  riprodotti  nel  vigente  agli  articoli 
507  e  509  che  abbiamo  esaminati,  se  la  nave 
era  noleggiata  di  consenso  dei  proprietari 
e  qualcuno  di  essi  ricusava  di  contribuire 
alle  spese  necessarie  per  la  spedizione,  il 
capitano  ventiquattr'ore  dopo  intimazione 
fatta  a  coloro  che  ricusano  di  dare  la  loro 
quòta    può  prendere  con    autorizzazione 
del  tribunale  di  commercio,  o  in  mancanza 
del  pretore,  l'occorrente  somma  a  cambio 
marittimo  per  loro  conto  e  sulla  loro  por- 
zione d'interesse  nella  nave.  Parimenti  se 
nel  corso  del  viaggio  vi  è  necessità  di  ripa- 
razioni o  di  compra  di  vettovaglie,  il  capi- 
tano, dopo  averne  accertatala  necessità  con 
un  processo  verbale  sottoscritto  dai  princi- 
pali dell'equipaggio,  può  farsi  autorizzare 
nel  regno  dal  tribunale  di  commercio,  od> 
in  mancanza  dal  pretore,  e  all'estero  dal 
regio  console,  od  in  mancanza  dalle  auto* 
rità  del  luogo,  a  prendere  danaro  in  prestito 
sul  corpo  della  nave,  dare  in  pegno  o  ven- 
dere merci  fino  a  concorrenza  della  somma 
necessaria.  Ciò  rispetto  al  cambio  marittimo 
necessario;   rispetto  a  quello    volontario 
nessuna  disposizione  del  cessato  Codice 
parlava  della  facoltà  del  capitano  di  con- 
trarlo ;  solo  gli  articoli  435  e  436  stabilivano, 
il  primo,  la  inefficacia  del  prestito  contratto 
dal  capitano  nel  luogo  di  dimora  dei  prò» 
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prietari  della  nave  senza  la  loro  auto- 
rizzazione,  il  secondo  la  yalidità  rispetto  alla 
somma  occorrente  per  riparazioni  e  vetto- 
vaglie limitatamente  però  alle  porzioni, 
spettanti  ai  proprietari  che  non  avessero 
somministrata  la  loro  quota  per  mettere  la 
nave  in  assetto,  entro  ventìquattr*ore  dal- 
l'intimazione loro  fatta. 

La  Commissione  del  1869,  come  vedremo 
nel  commento  dell'art.  595,  all'infuori  del 
caso  di  necessità  previsto  negli  articoli  507 
e  509,  non  consenti  ad  altre  persone  tranne 
che  ai  proprietario  delle  cose  obbligate  la 
facoltà  di  contrarre  cambi  marittimi  o  a 
persone  dallo  stesso  delegate  a  tale  scopo. 

9195»>.  Qual'è  la  legge  che  governa  il 
contratto  di  cambio  marittimo?  La  que- 
stione può  sollevarsi  al  riguardo  di  un  pre- 
stito compiuto  all'estero  e  al  quale  sia  come 
prestatore  intervenuto  uno  straniero,  sia 
nazionale  o  straniero  il  capitano,  e  sorse 
infatti  avanti  al  Tribunale  di  Venezia  in 
occasione  di  un  prestito  a  cambio  marittimo 
ottenuto  fuori  del  regno  da  un  capitano  di 
navìglio  estero,  da  persona  residente  all'e- 
stero, vincolando  la  nave,  il  carico  ed  il 
nolo,  mentre  la  polizza  di  carico  rilasciata 
all'ordine  trovavasi  nelle  mani  di  una  ditta 
residente  nel  regno.  11  Tribunale  di  Venezia 
giudicò  che  il  contratto  doveva  essere  re- 
golato, quanto  alle  sue  forme  e  ai  suoi  re- 
quisiti dalle  leggi  del  luogo  in  cui  era  stato 
concluso  e  ciò  m  applicazione  dell'art.  58 
del  Codice  di  commercio  (1),  perciò,  sog- 
giungeva quella  sentenza,  se  il  prestito  venne 
formalmente  autorizzato  ove  fu  concluso 
dall'autorità  consolare  della  nazione  cui  la 
nave  apparteneva,  ed  anzi  avanti  la  mede- 
sima venne  fatto  il  contratto,  dovevasi  ri- 
tenere sino  a  prova  in  contrario  che  fossero 
state  osservate  le  leggi  e  gli  usi  del  luogo, 
né  poteva  avere  alcuna  influenza  a  togliere 
la  validità  od  a  menomare  l'efficacia  di  tale 
contratto  il  non  essere  state  osservate  le 
formalità  prescritte   dall'articolo  509  del 
Codice  di  commercio  italiano  al  capitano 
prima  di  chiedere  l'autorizzazione  a  pren- 
dere a  cambio  marittimo. 
Osservava  il  Tribunale  che  *  anche  indi- 


pendentemente dalla  necessità  di  applicare 
al  caso  suddetto  l'articolo  58  del  Codice  di 
commercio  e  dalla  presunzione  di  osser- 
vanza delie  leggi  e  degli  usi  locah',  devesi 
ammettere  che  in  confronto  di  colui  che 
diede  il  denaro  a  cambio  marittimo  non  si 
possano  addurre  le  mancanze  del  capitano 
ai  doveri  che  la  legge  a  lui  impone  fuori 
del  luogo  di  dimora  degli  armatori,  verso 
di  questi  e  verso  dei  caricatori,  prima  di 
determinarsi  a  chiedere  l'autorizzazione  a 
prendere  a  cambio  marittimo.  Tostochè  iih- 
fatti  l'autorità  competente  ha  autorizzato  lì 
prestito  a  cambio  marittimo,  sarebbe  ol- 
treché non  richiesto  dalla  legge,  anche  ri- 
pugnante alla  natura  delle  cose  e  tal  fiata 
materialmente  impossibile  che  il  datore 
fosse  obbligato  ad  esaminare  e  ad  assicu- 
rarsi se  il  capitano  si  trovi  nell'assoluta  ne- 
cessità di  prendere  a  cambio  marittimo,  e 
se  abbia  ottemperato  a  tutte  le  forme  e  re- 
gole di  condotta  che  gli  sono  prescritte  an- 
teriormente alla  predetta  autorizzazione  nei 
rapporti  cogli  armatori  ed  interessati  nel 
carico.  E  perciò  ove  pure  sussistesse  che  il 
capitano  non  avesse  previamente  chiamato 
a  deliberazione  i  principali  dell'equipaggio 
per  accertare  la  detta  necessità,  né  avesse 
dato  previo  avviso  agli  interessati,  il  datore, 
pel  solo  fatto  del  prestito  concluso  coll'au- 
torizzazione  legale,  avrebbe  tutti  i  diritti  che 
dal  contratto  stesso  gli  derivano  tanto  in 
confronto  del  capitano  che  dell'armatore  e 
del  destinatario  del  carico  (art.  593  Codice 
di  comm.)  i  cui  interessi  sono  dal  capitano 
rappresentati:  voltaché  se  il  capitano  ha 
mancato  ai  suoi  doveri  derivanti  da  tale 
rappresentanza,  egli  sarà  certamente  re- 
sponsabile verso  tutti  gli  interessati  dei 
danni  che  per  di  lui  colpa  subiscono,  e  ciò 
per  espresso  disposto  dell'art.  512  del  Co- 
dice suddetto:  ma  non  può  il  terzo  datore 
a  cambio  marittimo  essere  chiamato  a  sop- 
portare le  conseguenze  delle  colpe  di  lui  ,. 
Questa  sentenza  potrà  giustificarsi   di 
fronte  alla  specie  che  era  sottoposta  alla 
decisione  del  Tribunale,  ma  per  regola  ge- 
nerale noi  crediamo  che  più  che  alla  legge 
del  luogo  ove  il  contratto  viene  concluso  si 
debba  avere  riguardo  a  quella  della  nazione 


(1)  Seotenza  lOgingno  1885(r«m«  VenHa,  1885,  pag.  496). 
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a  eui  stppuieagoDO  i  proprietari  della  oaTe, 
<ìai  quali  il  capitano  ebbe  mandato  per  con- 
trarre un  eambio  marittimo.  A  termini  del- 
Tarticolo  58  del  Codice  di  commercio,  gli 
efleiii  del  contratto  che  devono  essere  go- 
Temati  dalla  legge  del  luogo  sono  quelli  che 
riflettono  gli  stessi  contraenti,  non  già  i 
lontani  che  non  ebbero  parte  nel  contratto, 
ehe  non  contrassero  obbligazione  perso- 
nale, come  dice  Tart  491  Cod.  di  commercio* 
<2ucsti  intanto  possono  essere  tocchi  dalla 
obbligazione  contratta  da  altri  in  estero 
paese  in  quanto  ciò  sia  stabilito  dalla  loro 
le^e  nazionale  e  nel  modo  dalla  medesima 
^ieterminato.  Nella  specie  poi  del  cambio 
marittimo  è  evidente  che  la  responsabilità 
incombente  ai  proprietari  della  nave  pel 
«ambio  contratto  dal  capitano,  è  una  ^n- 
Mguenza,  un  effètto  del  mandato  conferito 
allo  stesso  pel  governo  della  nave  dai  pro- 
prietari. Dato  in  Italia  tale  mandato,  è  di 
suprema  evidenza  che  per  la  massima  loctis 
regU  actum,  ì  limiti  della  responsabilità  e 
il  modo  di  liberarsene  devono  essere  rego- 
lati dalla  legge  italiana.  È  quello  che  venne 
<lecìso  dalla  Corte  di  cassazione  di  Firenze 
colla  sentenza  23  novembre  1893  (1),  nella 


quale  venne  proclamato  flprincipio  che  alla 
legge  naxioiiale  dei  proprietari  della  nave» 
non  a  quella  del  luogo  ove  fu  condoso  il 
cambio  marittimo,  devesi  aver  riguardo  per 
istabilire  se  essi  abbiano  diritto  di  liberarsi 
eon  TaUiandono  della  nave  ai  creditori:  e 
ciò  tanto  piò  se  sotto  Timpero  ddla  legge 
nazionale  fu  dai  proprietari  conferito  il 
tffap/|^f4>  al  capitano. 

Venne  parimenti  deciso  che  la  validità 
dd  prestito  a  cambio  marittimo  sol  carico, 
assunto  da  capitano  straniero  in  luogo  sog- 
getto alle  leggi  della  sua  nazione,  si  deter- 
mina secondo  tali  .leggi,  non  secondo  le 
leggi  della  nazione  cui  appartiene  il  pro- 
prietario del  carico  (2),  che  sono  r^olate 
esclusivamente  dalle  leggi  italiane  le  con- 
dizioni sotto  le  quali  i  comandanti  di  legni 
italiani  possono  contracre  all'estero  prestiti 
a  cambio  marittimo  (3),  che  il  cambio  ma* 
rittimo  stipulato  all'estoro  con  i  cittadini 
stranieri  da  comandanti  di  legni  nazionali, 
è  valido  rimpetto  agli  armatori  o  pn^e- 
tari  italiani  solo  che  siansi  osservate  le  con- 
dizioni prescritte  dalle  leggi  del  luogo  del 
contratto,  e  cosi  anche  senza  le  condizioDi 
ordinate  dal  Codice  italiano  (4). 


Art.  39 1. 

II  prestilo  a  cambio  marittimo  sulla  nave  o  su  porzione  di  essa 
fatto  nel  Regno  dev* essere  trascritto  nei  registri  deiruificio  marittimo 
nel  cui  compartimento  è  stipulato,  e  dev'essere  annotato  sull'atto  di 
nazionalità  della  nave. 

Se  è  fatto  in  paese  estero,  dev'essere  trascritto  nei  registri  del 
regio  consolalo  del  luogo  dove  è  stipulalo,  ed  è  annotato  sull'alto  di 
aazionalità. 

Gli  amministratori  della  marina  e  gli  ufficiali  consolari  in  paese 
«stero  devono  trasmettere  copia  dell'atto  di  cambio  marittimo  all' ufficio 
marittimo  presso  il  quale  è  inscritta  la  nave. 

Non  possono  trascrivere  Tatto  stesso  nei  loro  registrii  se  non 
viene  loro  presentato  Tallo  di  nazionalità. 


ik-éji 


(t)  Diritto  eommereiaUf  XII,  pag.  49. 

(ft)  Gasfaz.  Torino»  86  dicembre  1881  i^eo  di 
<Huriiprud§nM^  VI,  pag.  172). 


(8)  Gassaz.  Napoli,  S9  aprile  1881  (JBm  di  6Vtf- 
riiprudmuta^  VI,  pag.  833). 

(4)  Caseaz.  Napoli,  1«  mino  1888  (Ae  di  M- 
ritprudBHaa^  VII,  pag.  178). 
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II  prestilo  a  cambio  marillimo  fallo  in  paese  estero  ove  non 
abbia  sede  un  ufliciale  consolare,  né  altri  che  ne  faccia  le  veci,  dev'essere 
fatto  annoiare  sull'atto  di  nazionalità,  a  cura  del  capitano,  dall'autorità 
che  concede  Tautorizzazione  o  da  altro  pubblico  ufficiale  del  luogo. 

Il  capitano  che  non  giustifica  Tadenapimento  di  queste  formalità 
è  personalmente  obbligato  al  pagamento  del  cambio  marittimo. 

L*originale  o  una  copia  autentica  del  contratto  deve  spedirsi, 
ÌDsìeme  a  copia  autentica  dell'atto  di  autorizzazione,  all'ufficiale  con- 
solare più  vicino,  il  quale  deve  trascriverli  nei  registri  e  trasmetterli 
air  ufficio  marittimo  suddetto. 

Il  contratto  non  ha  efficacia  rispetto  ai  terzi,  che  dalla  data 
deirannotazione  sull'atto  di  nazionalità. 

Nei  casi  preveduti  negli  articoli  489  e  509,  si  applicano  inoltre 
le  disposizioni  degli  articoli  stessi. 

Sommario. 

720.  Trascrizione  delVaiio  di  prestito  a  cambio  marittimo. 

721.  Ragione  delV articolo  591.  —  Osservazioni  della  Commissione  del  1869. 

722.  Osservazioni  della  Camera  dei  deputcUi. 

723.  Necessità  deUa  trascrizione  perchè  U  contratto  abbia  efficacia  rimpeUo  ai  terzi. 

724.  Qucd  effetto  produce  la  mancanza  della  trascrizione, 

725.  Non  ostante  l'osservanza  delVarticolo  591  si  può  impugnare  come  inesistente  il 

contratto, 

726.  Del  cambio  marittimo  contratto  dal  capitano  a  termini  degli  articoli  489  e  509 

del  Codice  di  commercio,  —  Binvio. 


9  SO.  Di  formalità  consimili  a  quelle  che 
Tari.  591  prescrive,  abbiamo  nei  corso  del 
commento^iàdovutooccuparci.Se  la  dispo* 
sizione  non  è  nuova  totalmente,  non  è  però 
meno  importante,  inquantochè  è  solo  dal- 
Tadempimento  di  quanto  la  legge  prescrive 
che  deriva  la  validità  del  contratto  di  fronte 
ai  terzi.  Secondo  Tart.  312  del  Codice  di 
commercio  francese:  '  tout  préteur  à  la 
grosse  est  tenu  de  faire  enregistrer  son 
contrai  au  greffe  du  tribunal  de  conmierce 
dans  les  dix  jours  de  la  date,  à  peine  de 
perdre  son  privilége.  Et  si  le  contrai  est 
fait  à  Télranger,  il  est  soumis  auz  forma- 
lités  prescrites  à  rarticlé  234 ,.  Ognuno  vede 
però  come  queste  formalità  non  bastino  ad 
assicurare  i  terzi  dell'esistenza  di  un  con- 


tratto. Come  scrive  il  Valroger  (1),  la  legis- 
lazione  francese  non  ha,  a  riguardo  dei 
terzi,  assicurato,  in  modo  efficace,  la  pub- 
blicità del  cambio  marittimo  sia  che  trattisi 
di  contratti  seguiti  in  Francia,  come  di 
contratti  conclusi  alPestero:  Lo  stesso  au- 
tore parlando  delle  legislazioni  straniere, 
scrive  essere  il  Codice  italiano  quello  che 
in  un  modo  completo  ha  assicurato  e  re- 
golato la  pubblicità  dei  prestiti  a  cambio 
marittimo  fatti  sia  in  Italia,  sia  airestero. 
Si  sono  prescritte  pei  cambi  le  stesse  for» 
malità  che  si  richiedono  per  la  validità  di 
fronte  ai  terzi  del  pegno  sulla  nave. 

991.  L'articolo  in  esame,  è  però  a  ri- 
conoscersi, non  è,  in  gran  parte,  che  la 


(1)  Op.  cit.,  n.  1010. 
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riproduzione  deirarticolo  427  del  Codice 
cessato.  La  conservazione  di  tale  articolo 
▼enne  suggerita  dalle  seguenti  considera- 
zioni della  Commissione  del  1869.  Si  os- 
servò: *  il  prestito  a  cambio  marittimo 
può  avere  per  oggetto  la  nave  o  una  por- 
zione di  essa,  ma  può  anche  essere  costi- 
tuito sul  carico.  Le  forme  prescritte  nelFar- 
ticolo  427  sono  evidentemente  dirette  a 
provvedere  alla  pubblicità  dei  vincoli  che 
affettano  lanave,mentre  per  ciò  che  riguarda 
le  obbligazioni  inerenti  alle  cose  caricate, 
Tefficacia  del  privilegio  è  condizionata  a 
ciò,  che  il  creditore  sia  in  possesso  della 
polizza  di  carico.  A  togliere  i  dubbi,  ai  quali 
potrebbe  dar  luogo  la  generale  locuzione 
dell'articolo,  apparisce  opportuno  il  dichia- 
rare espressamente  che  le  seguenti  dispo- 
sizioni riguardano  il  cambio  marittimo  con- 
tratto sulla  nave  o  sopra  una  porzione  di 
essa. 

*  L'interesse  generale  del  credito  navale 
rende  essenziale  il  bisogno  della  pubblicità 
dei  pesi  che  aggravano  la  nave  e  perciò 
l'articolo  in  esame  prescrive  che  Tatto  di 
prestito  a  cambio  marittimo  sia  trascritto 
nei  registri  dell'autorità  di  marina  ed  anno- 
tato sull'atto  di  nazionalità  della  nave.  A 
rendere  efficace  questo  dovere,  il  Codice 
vigente  stabilisce  che  la  trascrizione  e  l'an- 
notazione predette  debbano  essere  eseguite 
entro  dieci  giorni  dalla  data  dall'atto,  ed 
aggiunse  la  sanzione  penale  della  perdita 
del  privilegio  inerente  al  contratto.  Questa 
disposizione,  come  è  ben  naturale,  dovrebbe 
riferirsi  tanto  al  contratto  di  cambio  marit- 
timo volontariamentecontrattodal  proprie- 
tario della  nave,  o  da  chi  per  esso,  quanto 
a  quello  che  venne  conchiuso  per  necessità 
dal  capitano,  secondo  la  distinzione  accen- 
nata al  n.  603,  Verbali. 

*  Eppure  le  condizioni  fra  questi  due 
contrattisonoassai  diverse.Il  requisito  della 
pubblicità  dei  pesi  inerenti  alla  nave  non 
può  avere  efficacia  rispetto  ai  terzi,  se  non 
dalla  data  della  trascrizione,  come  fu  sta- 
bilito per  il  pegno  convenzionale  nell'art  6 
del  presente  progetto  approvato  al  n.  541, 
Verbali.  Questo  principio,  per  identità  di 
ragione,  dev'essere  di  norma  anche  in  ri- 
guardo al  cambio  marittimo  volontario:  e 
solamente  per  il  cambio  marittimo  con- 


tratto dal  capitano  per  necessità,  durante  il 
corso  del  viaggio,un'eccezione  è  voluta  dalle 
circostanze  speciali  sotto  le  quali  quel  con- 
tratto ha  vita.  L'eccezione  consiste  in  ciò, 
che,  per  esso,  colla  disposizione  dell'art  30, 
approvata  al  n.  558,  Verbali,  il  privilegio  è 
accordato  dalla  data  del  contratto,  a  con- 
dizione che  nei  dieci  giorni  successivi  ne  ' 
sia  fatta  la  trascrizione,  e  l'annotazione 
testé  accennata.  In  tutti  gli  altri  casi,  ed 
anche  in  caso  d'inosservanza  di  questo  pre- 
cetto, rispetto  al  cambio  marittimo  neces- 
sario la  priorità  del  privilegio  sulla  nave  è 
determinata  esclusivamente  dalla  priorità 
della  pubblicazione  del  contratto,  come 
dovrà  risultare  dalle  disposizioni  relative  ai 
privilegi,  e  come,  salvo  sempre  la  disposi- 
zione dell'art.  30,  sarà  espresso  in  apposito 
capoverso  in  fine  dell'articolo  in  esame. 
Da  ciò  deriva  la  necessità  di  sopprimere 
nella  prima  parte  e  nel  primo  capoverso 
dell'articolo  stesso  ogni  disposizione  rela- 
tiva al  tempo  della  pubblicazione  del  con- 
tratto di  cambio  marittimo  ed  agli  effetti 
dell'omissione. 

*  In  armonia  alla  disposizione  dell'arti- 
colo 9,  approvato  al  n.  542,  Verbali,  colia 
quale  furono  stabilite  le  condizioni  richieste 
perchè  il  proprietario  della  nave  possa  di- 
sporre mediante  contratto  della  nave  viag- 
giante, sembra  conveniente  il  fare  una  ri- 
serva alla  disposizione  del  terzo  capoverso 
che  vieta  agli  amministratori  della  marina 
di  trascrivere  l'atto  di  prestito  a  cambio 
marittimo,  se  non  è  loro  contemporanea- 
mente presentato  l'atto  di  nazionalità  della 
nave.  Ed  invero,  non  havvi  alcun  motivo 
per  impedire  al  proprietario  od  armatore 
di  contrarre  un  cambio  marittimo,  nelle 
circostanze  nelle  quali  può  contrarre  l'alie- 
nazione, la  cessione  o  il  pegno  della  nave. 
A  tale  effetto  sembra  opportuno  di  dichia- 
rare con  apposito  articolo,  applicarsi  quella 
disposizione  anche  al  cambio  marittimo. 

*  La  Commissione  accetta  le  riferite  pro- 
poste, e  introdotte  nell'articolo  427  alcune 
altrelievi  modificazioni,  chenon  richiedono 
giustificazione  speciale,  approva,  eco  .. 

999.  Avanti  alla  Camera  dei  deputati, 
rispondendo  al  deputato  Vare,  che  aveva 
fatte  parecchie  osservazioni  in  ordine  alle 
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formalità  da  quest'articolo  richieste,  così  si 
esprimeva  il  relatore  deputato  Pasquali: 

•  L'onorevole  Vare  si  è  doluto  che,  mentre 
certi  atti  si  annotano  airufficio  marittimo 
presso  il  quale  è  iscritta  la  nave,  cioè  là 
dove  c'è  il  suo  atto  dì  nascita  ed  il  suo 
libro  di  stato  civile,  allorquando  poi  si  tratti 
di  prestiti  a  cambio  marittimo  non  si  faccia 
Tannotazione  su  quel  registro  stesso,  ma  si 
segua  un  sistema  diverso. 

"  È  la  necessità  delle  cose,  onorevole 
Vare,  che  consiglia  un  tale  procedimento. 
Io  comprendo  perfettamente  che  se  fosse 
possibile  fare  una  di  queste  operazioni  di 
prestito  a  cambio  marittimo  e  di  annotarla 
contemporaneamente  là  all'ufficio  marit- 
timo presso  il  quale  è  iscritta  la  nave,  questa 
sarebbe  la  migliore  cosa  del  mondo:  né  si 
potrebbe  desiderare  di  più  perchè  si  avrebbe 
una  specie  di  surrogato  all'ipoteca:  cioè 
presso  l'ufficio  dove  è  inscritta  la  nave,  dove 
esiste  Tatto  di  nascita  di  questa  cosa  che 
all'immobile  vuoisi  equiparare  si  andrebbe 
ad  iscrivere  l'ipoteca.  Così  là  dove  è  notata 
la  nave,  dove  tutti  possono  spingere  lo 
sguardo  indagatore,  dove  tutti  possono  an- 
dare a  ricercare  la  condizione  di  nascita, 
di  vita,  di  esistenza,  le  traversie  della  nave 
stessa,  dove  tutti  possono  andare  a  ricer- 
care anche  se  qualcuna  di  queste  operazioni 
sia  stata  eseguita,  tutto  là  sì  troverebbe  riu- 
nito. Ma  l'onorevole  Vare  faccia  un'ipotesi. 
Supponiamo  una  nave  in  alto  mare,  che 
approdi  ad  un  porto  straniero  o  molto  lon- 
tano dal  luogo  dove  risiede  l'ufficio  marit- 
timo italiano  presso  il  quale  essa  è  iscritta: 
supponiamo  che  questa  nave  abbia  bisogno 
di  fare  un  contratto  di  cambio  marittimo. 
Se  prima  di  fare  questo  prestito  si  dovesse 
andare  a  far  l'iscrizione  all'ufficio  dove 
questa  nave  ha  i  suoi  registri  di  stato  civile, 
questa  nave  che  si  trova  in  lontani  paesi, 
che  ha  approdato  a  lidi  non  italiani,  si  tro- 
verebbe nell'impossibilità  di  ottenere  que- 
sta operazione  e  di  provvedere  forse  ad 
urgenti  bisogni. 

*  È  quindi  questa  necessità  che  ha  imposto 
a  chi  scriveva  il  Codice  che  discutiamo,  di 
non  esigere  che  si  dovesse  prima  di  tutto 
fare  questa  iscrizione;  però  allo  scopo  che 
l'onorevole  Vare  vorrebbe  raggiunto  si  è 
Drovvedulo  per  quanto  era  possibile.  Signori, 


quando  siamo  in  mare  ci  troviamo  sempre 
di  fronte  a  norme  eccezionali:  norme  ec- 
cezionali per  testamenti  marittimi,  norme 
eccezionali  per  la  responsabilità  che  hanno 
i  cittadini:  norme  eccezionali  peri  diritti 
che  ha  il  capitano  sulle  persone  della  nave: 
norme  eccezionali  dunque  anche  in  questa 
materia,  perchè  è  impossibile  dettare  una 
norma  che  ci  porti  ad  applicare  la  legge 
comune.  Adunque  quest'articolo  583  prov- 
vede del  suo  meglio  ordinando  frattanto 
Tannotazione  sull'atto  di  nazionalità  che 
esiste  sulla  nave  imponendo  poi  l'onere 
agli  amministratori  della  marineria  ed  agli 
ufficiali  consolari  di  trasmettere  copia  al- 
l'ufficio presso  il  quale  è  inscritta  la  nave. 
In  altri  termini  il  proponente  di  questo  Co- 
dice ha  scritto  tutto  ciò  che  umanamente 
si  poteva  per  provvedere  a  questo  grave 
interesse  e  contemporaneamente  rendere 
possibile  questo  contratto  di  prestito  a 
cambio  marittimo,  quando  la  nave  si  trova 
lontanadal  luogo  dov'essasi  trova  inscritta,. 

993.  Brevissime  osservazioni  dopo  ciò 
intorno  alle  varie  disposizioni  contenute 
nell'articolo  in  esame.  La  più  importante  è 
quella  contenuta  nel  penultimo  capoverso 
di  esso,  il  contratto  non  ha  efficacia  rispetto 
ai  terzi  che  dalla  data  dell'annotazione  sul- 
l'atto di  nazionalità.  Le  altre  hanno  lo  scopo 
di  assicurare  l'adempimento  delle  formalità 
che  sono  prescritte  perchè  il  contratto  abbia 
efficacia  di  fronte  ai  terzi. 

La  necessità  della  trascrizione  perchè 
l'atto  abbia  efficacia  di  fronte  ai  terzi  è  evi- 
dente, era  quello  l'unico  modo  per  garan- 
tire la  buona  fede  anche  in  queste  contrat- 
tazioni. Trascritto  il  contratto  ed  annotato 
sull'atto  di  nazionalità,  potranno  i  terzi 
conoscere  fino  a  qual  punto  la  nave  potrà 
garantire  il  prestito  che  loro  fosse  richiesto, 
e  si  impedirà  che  con  alti  di  prestito,  all'oc- 
correnza fabbricati,  possa  il  capitano  o  il 
proprietario  della  nave  pregiudicare  i  suoi 
creditori. 

Varie  disposizioni  del  Codice  e  del  Rego- 
lamento per  l'esecuzione  del  Codice  sulla 
marina  mercantile,  che  abbiamo  riferite  in 
occasione  delle  analoghe  disposizioni  in- 
torno alla  vendita  e  al  pegno  delle  navi  sono 
appunto  dirette  ad  assicurare  queste  forma- 


Si  —  Cod,  di  eomm,  —  Commento.  —  Commercio  marittimo  e  navigazione. 
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lità,  che,  relativamente  ai  contratti  seguiti 
nel  regno,  consistono  nella  trascrizione,  nei 
registri  deirufficio  marittimo  nel  cui  com- 
partimento è  stipulato,  e  se  fatto  airestero, 
in  quelli  del  regio  consolato  del  luogo  dove 
è  stipulato.  In  entrambi  i  casi  il  prestito 
dev'essere  annotato  sull'atto  di  nazionalità, 
e  né  gli  amministratori,  né  i  consoli  potranno 
trascrìverlo  nei  loro  registri  se  non  è  loro 
presentato  Tatto  di  nazionalità. 

Se  mentre  la  nave  si  trova  all'estero  oc- 
corresse un  prestito  a  cambio  marittimo  e 
ivi  non  fosse  un  ufficiale  consolare,  né  altri 
che  ne  faccia  le  veci,  allora  il  prestito  dovrà 
essere  fatto  annotare  sull'atto  di  naziona- 
lità, a  cura  del  capitano  dall'autorità  che 
ne  concede  l'autorizzazione  o  da  altri  pub- 
blici ufficiali  del  luogo.  11  capitano  che  non 
giustifica  l'adempimento  di  queste  forma- 
lità é  personalmente  obbligato  al  paga- 
mento del  cambio  marittimo.  L'originale  o 
una  copia  autentica  del  contratto  devono 
essere  spediti  insieme  a  copia  autentica 
dell'atto  di  autorizzazione,  all'ufficiale  con- 
solare più  vicino,  il  quale  deve  trascriverli 
nei  registri  e  trasmetterli  all'uffizio  marit* 
timo  suddetto. 

La  formalità  della  trascrizione  e  dell'an- 
notazione sull'atto  di  nazionalità  sono  ob- 
bligatorie solo  nel  caso  di  prestito  contratto 
sulla  nave  o  parti  di  essa,  e  non  in  quella 
di  prestito  sopra  il  carico.  Questo  decise 
la  Cassazione  di  Palermo  (1)  e  non  si  com- 
prende come  potesse  sostenersi  il  contrario. 

Non  é  però  necessario  che  sull'atto  di 
nazionalità  sia  annotato  anche  il  docu- 
mento comprovante  Tautorizzazione  a  con- 
trarlo (2). 

994.  L'essere  queste  formalità  richieste 
perchè  il  contratto  possa  avere  efficacia  di 
fronte  ai  terzi,  prova  che  la  mancanza  delle 
trascrizioni  ed  annotazioni  volute,  non  po- 
trebbe mai  annullare  l'atto  nei  rapporti 
colle  parti  contraenti,  la  trascrizione  non 
può  assolutamente  essere  considerata  che 
come  una  formalità  estrinseca  non  essen- 


(1)  29  mano  1891  {I^ggé,  1891,  II,  pag.  461). 

(2)  Cassaz.  Torino,  19  mano  1890;  Appello 
di  Genova,  18  dicembre  1890  {Annuario  di  diritto 
commerciale^  VIII,  UD.  109-110). 


ziale  al  contratto,  la  sussistenza  del  con- 
tratto nei  rapporti  colle  parti  contraenti,  è 
cosa  affatto  diversa  dalla  sua  efficacia  di 
fronte  ai  terzi,  a  tutelare  i  quali  e  ad  impe- 
dire che  essi  imprestino  denaro  su  cose  già 
vincolate  ad  altre  obbligazioni  è  diretta  la 
disposizione  in  esame. 

Del  resto,  avendo  di  questo  largamente 
parlato  nel  commento  all'articolo  509,  a 
quanto  osservavamo,  colà,  rinviamo  il  let- 
tore (3).  La  legge  nell'articolo  in  esame 
parla  di  annotazione  sull'atto  di  nazionalità, 
anzi  è  dalla  data  di  quest'annotazione  che 
il  contratto  ha  efficacia  di  fronte  ai  terzi. 
Che  se  l'atto  di  nazionalità  si  perdesse,  non 
per  questo  crediamo  dovrebbe  il  prestito 
dirsi  inefficace  di  fronte  ai  terzi,  perchè 
come  decise  la  Corte  di  appello  di  Genova, 
colla  sentenza  6  aprile  1877,  estensore  il 
P.  P.  Eula  (4),  gli  attestati  consolari  e  la 
trascrizione  del  contratto  di  pegno  navale 
sui  registri  del  consolato,  formano  prova 
della  regolare  annotazione  del  medesimo 
sull'atto  di  nazionalità. 

9  te 5.  Tanto  la  trascrizione  delPatto  di 
cambio  marittimo,  quanto  l'annotazione 
sull'atto  di  nazionalità,  non  sono  né  potreb- 
bero mai  essere  considerati  come  una  prova 
assoluta  del  contratto,  per  modo  che  non 
fosse  lecito,  anche  contro  le  risultanze  di 
tali  documenti,  impugnare  il  prestito  come 
inesistente.  Chi  dal  contratto  risente  danno, 
può,  quando  si  tratti  di  simulazione,  impu- 
gnare l'atto  medesimo,  né  potrebbe  a  lui 
opporsi  l'adempimento  della  formalità  che 
la  legge  richiede  perchè  il  contratto  abbia 
validità  rimpetto  ai  terzi.  La  legge  anche 
nell'articolo  591  non  può  non  aver  avuto  di 
mira  che  un  atto  valido,  concluso  in  piena 
buona  fede,  né  può  la  sua  protezione  esten- 
dere ad  atti  che  si  fossero  posti  in  essere 
coll'unico  intento  di  commettere  una  frode. 
Riguardo  alla  trascrizione  del  contratto  di 
vendita  di  una  nave,  la  Cassaz.  di  Torino  con 
sua  sentenza  del  ^  giugno  1877  (5),  decise 
che  riscrizione  nella  matricola  non  costi- 


(3)  Vedi  retro,  pag.  207  e  seguenti. 

(4)  Eco  Oiur.,  1877,  pag.  558. 

(5)  Causa  Mutua  GamogUese-Schiafflno  {Bac' 
colta  G,  I.,  1877,  p.  838). 
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tuìsce  una  presunzione jum  et  dejure,  ma 
solo  una  presunzione  semplice  di  proprietà, 
che,  di  conseguenza,  possono  coloro  che 
▼i  hanno  interesse  provare  con  tutti  i  mezzi 
che  la  dichiarazione  di  proprietà  fatta  sulla 
matricola  è  simulata,  e  ciò  per  le  seguenti 
rs^ioni.  Osservava  la  Corte  suprema  *  che 
le  navi  sono  bensì  cose  mobili,  ma  però 
hanno  un  carattere  loro  proprio  che  non 
rende  sempre  ad  esse  applicabili  i  principii 
e  le  disposizioni  che  regolano  in  generale 
le  cose  mobili. 

*  Destinate  a  scorrere  i  mari  in  ogni  an* 
che  più  lontana  regione  del  mondo,  esposte 
ad  incontrare  dovunque  responsabilità  pri- 
vate e  pubbliche,  soggette  a  facili  e  subiti 
e  ripetuti  trapassi  dal  dominio  delPuno  nel 
dominio  dell'altro,  era  più  che  mai  neces- 
sario che  della  proprietà  loro  in  capo  ad 
lina  determinata  persona  ne  constasse 
ognora  in  modo  certo  e  positivo  a  tutela 
della  buona  fede  di  quanti  hanno  o  ponno 
acquistare  ragioni  da  esperire  sulle  mede- 
sime. Da  ciò  la  istituzione  d'una  specie  di 
pubblico  catasto,  a  cui  ognuno  potesse  ri- 
correre per  apprendere  ed  accertarsi  a  chi 
una  nave  appartenga,  istituzione  sancita 
appunto  dal  succitato  articolo  288  il  cui 
fine  speciale  è  chiaramente  espresso  nel- 
Tultimo  alinea,  pel  quale,  derogandosi  dal 
principio  che  pei  mobili  il  possesso  equi- 
vale a  titolo  venne  invece  stabilito,  in  cor- 
relazione anche  al  n.  10  dell'art.  286,  che 
nel  concorso  di  più  vendite  di  una  nave,  la 
data  dell'annotazione  sua  sull'atto  di  nazio- 
nalità ne  determina  la  preferenza. 

*  Atteso  pertanto  che  diretta  la  disposi- 
zione dell'art.  288  a  tutelare  quella  buona 
fede  che  è  e  dev'essere  l'anima  del  com- 
mercio, e  regnare  sovrana  e  rispettata 
sempre  nelle  commerciali  contrattazioni, 
sarebbe  non  soltanto  assurdo,  ma  eviden- 
temente iniquo,  potesse  quella  disposizione 
medesima  giovare  a  chi,  simulandosi  pro- 
prietario di  una  nave,  e  come  tale  facen- 
dosi iscrivere  nei  registri  di  porto,  traesse 
in  inganno  altri  per  averne  il  consenso  a 
cosa  che  altrimenti  sarebbe  da  questi  ricu- 
sata. Più  iniquo  sarebbe  in  materia  di  as- 
sicurazioni marittime,  da  cui  la  buona  fede 
è  cosi  rigorosamente  voluta  e  protetta  dalla 
legge,  che  qualunque  reticenza  o  falsa  di- 


chiarazione dell'assicurato,  rende  nulla  l'as- 
sicurazione a  senso  dell'art.  462,  anche 
quando  non  abbia  influito  sul  danno  o  sulla 
perdita  della  cosa  assicurata.  Non  può  es* 
sere  adunque  che  in  questa  materia  che  la 
legge  copri  della  più  larga  ed  efficace  sua 
protezione,  sia  interdetto  ciò  che  in  ogni 
altra  materia  è  acconsentito:  la  prova  cioè 
della  simulazione,  con  tutti  i  mezzi  che  dalla 
legge  sono  permessi. 

"  La  presunzione  pertanto  dell'art  288 
sta  e  deve  stare,  per  chi  si  fece  inscrivere 
comeproprietarionellamatricola  della  nave 
nel  senso  che  a  lui  non  sia  mai  concesso 
di  disconoscere  in  danno  dei  terzi  coi  quali 
ha  contrattato  la  qualità  da  lui  assunta,  non 
sta,  non  può,  né  deve  stare  per  chi  essendo 
stato  estraneo  all'atto  simulato  ne  sente 
danno:  e  le  stesse  parole  dell'art.  288  sono 
lontanissime  dal  concetto  che  sarebbe  con- 
trario allo  spirito  e  alla  ragione  sua,  vale  a 
dire  che  la  matricola  faccia  sempre  e  a 
fronte  di  chi  che  sia,  assoluta  ed  inconte- 
stabile prova  della  proprietà  della  nave  ,. 

Ci  è  sembrato  opportuno  riferire  tali  in- 
segnamenti della  Cassazione  Torinese,  per- 
chè, essendo  identico  il  principio  che  anche 
in  materia  di  cambio  marittimo  dovrebbe 
applicarsi,  quando  si  impugnasse  come 
simulato  Tatto  costitutivo,  non  avremmo 
saputo  come  meglio  svolgerlo,  per  mostrare 
che  non  ostante  l'adempimento  di  tutte  le 
formalità  nell'art.  191  prescritto,  è  sempre 
lecito  agli  interessati,  l'impugnarne  come 
simulate  e  come  fatte  in  frode  dei  loro  di- 
ritti le  risultanze. 

9t€«  Fin  qui  delle  formalità  richieste 
pel  cambio  marittimo  volontario  o  per 
quello  necessario  concluso  dall'armatore  o 
dai  propri^ari  delle  cose  vincolate,  che  se 
invece  si  tratti  di  cambio  marittimo  neces- 
sario concluso  dal  capitano  e  così  dei  casi 
previsti  negli  articoli  485  e  509  del  Codice 
nostro,  che  già  abbiamo  esaminati,  non 
bastano  le  indicate  formalità,  ma  deve 
inoltre  il  capitano  uniformarsi  a  quelle 
maggiori,  che  tali  articoli  richiedono,  e 
che  a  suo  tempo  abbiamo  esaminato.  Ciò 
dispone  l'ultimo  alinea  dell'art.  591. 

Ci  fermeremo  soltanto  sulle  conseguenze 
che  derivano  dall'inosservanza  dell'art.  509. 
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Venne  deciso  che  chi  impresta  a  cambio 
marittimo  non  è  tenato  a  verificare  se  il 
capitano  cui  impresta  il  denaro  abbia  adem- 
piuto alle  formalità  stabilite  dalla  legge,  né 
quali  convenzioni  possano  essere  interve- 
nute fra  il  capitano  stesso  ed  i  noleggiatori 
0  caricatori  (1).  Crediamo  che  di  fronte  allo 
articolo  509  del  nostro  Codice,  tale  sentenza 
della  Corte  di  Genova  meriti  plauso.  Ob- 
bligo del  capitano,  lo  abbiamo  visto  esa- 
minando Tarticolo  514,  è  quello  di  com- 
piere il  viaggio  per  cui  si  è  obbligato, 
sotto  pena  dei  danni  e  delle  spese  verso  i 
proprietari  e  verso  i  noleggiatori.  Onde 
questo  egli  potesse  fare,  e  cosi  potesse  aver 
modo  di  far  fronte  alle  possibili,  fortuite  ed 
impreviste  eventualità,  la  legge  lo  autorizza 
a  procacciarsi  i  mezzi  per  condurre  la  nave 
a  destinazione,  tra  i  quali  principalissimo 
è  quello  di  prendere  denaro  in  prestito  sul 
corpo  della  nave,  di  dare  in  pegno  o  ven- 
dere merci  fmo  a  concorrenza  della  somma 
necessaria  per  le  riparazioni  o  per  la  com- 
pera di  vettovaglie.  Non  vi  è  distinzione 
alcuna  nella  legge  tra  merci  appartenenti  ai 
noleggiatori  o  agli  altri  caricatori;  e  da 
questa  premessa  è  ovvia  la  conseguenza  che 
il  cambista  per  essere  pagato  del  capitale 
dato  a  prestito  e  del  profìtto  marittimo  può 
esercitare  il  suo  privilegio  sul  carico  stesso 
a  chiunque  appartenga.  Nessun  obbligo  è 
imposto  a  chi  dà  a  prestito  il  denaro,  quindi 
non  si  potrebbe  pretendere  che  lo  stesso 
sia  tenuto  a  verificare  se  il  capitano  abbia 
adempiuto  alle  formalità  prescritte  dalPar- 
ticolo509,se  esistano  convenzioni  e  di  quale 
natura,  tra  il  capitano,  i  noleggiatori  e  i 
caricatori.  Il  creditore  sulla  fede  del  capi- 


tano, attesa  l'urgenza  del  caso,  e  nelVinte» 
resse  in  genere  del  commercio,  sborsò  il 
suo  denaro  e  corse  i  rischi  della  naviga- 
zione, per  conseguenza  quando  la  nave  ha 
raggiunto  il  porto  e  si  presenta  a  doman- 
dare il  rimborso  delle  somme  mutuate  e 
garantite  o  sulla  nave  o  sul  carico  non  po- 
trebbe essere  respinto  col  pretesto  dell'ine- 
sistenza  di  una  convenzione  intervenuta  tra 
il  capitano  e  i  noleggiatori  o  caricatori;  am- 
mettere ciò  costituirebbe  una  manifesta 
offesa  di  tutti  i  principi  di  equità  e  di  giu- 
stizia. 

La  trascrizione  ed  annotazione  del  con- 
tratto e  dei  documenti  ammessi,  se  non  è 
prescritta  per  la  validità  del  prestito,  lo  è 
però  per  la  conservazione  del  privilegio  (2). 
Nel  senso  che  il  proprietario  della  nave  non 
sia  vincolato  anche  in  difetto  delle  forma- 
lità di  cui  alPart  509  del  Codice,  si  possono 
consultare  le  sentenze  21  gennaio  1892  della 
Cassazione  di  Firenze  (3),  12  dicembre  1887 
della  Cassazione  di  Torino  (4),  e  Tannota- 
zione  contenuta  neìV Annuario  di  diritto 
commerciale,  dei  proff.  Vidari  eBolaffio  (5). 
Venne  pure  deciso  che  il  cambista  marit- 
timo non  è  tenuto  a  giustificare,  di  fronte 
al  proprietario  della  cosa  a  lui  vincolata, 
l'adempimento  delle  formalità  prescritte 
dal  Codice  di  commercio,  e  ciò  tanto  più 
se  il  possesso  del  cambio  marittimo  sia  tale 
per  virtù  di  girata.  Così  celebrato  il  cambio 
marittimo  davanti  l'autorità  consolare,  il 
solo  intervento  di  questa  somministra  le 
prove  della  concessa  autorizzazione  e 
della  osservanza  delle  formalità  dirette 
all'accertamento  della  necessità  del  cam- 
bio (6). 


Art.  59S. 

L*atto  di  prestito  a  cambio  maritlimo,  se  è  all'ordine,  può  essere 
trasferito  per  mezzo  di  girata. 

La  forma  e  gli  effetti  della  girata  sono  regolali  secondo  le  dispo- 
sizioni del  titolo  X  del  presente  libro. 


(1)  Sentenza  28  marzo  1885  della  Corte  d*ap* 
pello  di  Genova  {Dir.  eomm.^  voi.  iir,  pag.  788). 

(2)  Gassai.  Palermo,  29  marzo  1892  [Ttmi  Ge- 
novese^ 1892,  p.  555);  Appello  di  Venezia,  14  aprile 
1891:  Gassaz.  Firenze,  12  maggio  1892;  Appello 
Genova,  9  aprile  1689  (Annuario  di  diruto  com- 
m$reiaUf  VII,  n.  181-  U  n   107;  X,  u.  23). 


(8)  Temi  Genovese,  1892,  pag.  824, 

(4)  Legge,  1888,  l,-pag.  155. 

(5)  Addo  X,  pag.  215. 

(6)  Appello  di  Genova,  21  dicembre  1879  [Sa 
di  Giiiriepr.,  IV,  pap.  59). 
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La  garanlia  di  pagamenlo  si  estende  anche  airinieresse  marittimo, 
se  non  vi  è  convenzione  contraria. 

Bomniarlo. 

727.  Del  contratto  di  prestito  a  cambio  marittimo  aWordine,  —  Favore  che  meritava 

la  clausola  aWordine.  —  Osservazioni  fatte  durante  la  discussione  del  Codice 
di  commercio  francese, 

728.  Osservazioni  della  Commissione  del  1869. 

729.  Se  possa  trasferirsi  mediante  girata  un  titolo  pagabile  al  portatore. 

730.  Come  sia  regolata  la  forma  e  gli  effetti  della  girata, 

731.  Se  si  applichino  le  norme  scritte  pel  protesto  deUa  lettera  di  eambio,  —  Ragioni 

deWopinione  negativa. 

732.  Del  cambio  marittimo  al  portatore, 

733.  Se  possa  al  portatore  opporsi  il  difetto  di  formalità  nella  stipulazione  del  prestito^ 

734.  Quid  quando  sianvi  più  esemplari  del  titolo, 

735.  Natura  del  titolo  di  cambio  marittimo  che  non  è  all'ordine. 

736.  Se  il  titolo  di  cambio  marittimo  valga  come  titolo  esecutivo, 

737.  Estensione  della  garanzia  di  pagamento  al  profitto  marittitno. 


9S9*  Il  conlralto  di  prestitoa  cambio 
marìtlimo  può  essere  airordine.  È  questa 
una  disposizione  suggerita  dal  favore  che 
merita  il  commercio  e  la  circolazione  dei 
valori,  i  cui  bisogni  non  potevano  conci- 
liarsi colle  forme  lente  e  complicate  della 
cessione  ordinaria,  degli  effetti  della  mede- 
simache  lascia  il  cessionario  esposto  a  tutte 
le  eccezioni  opponibili  al  suo  cedente.  Ond'è 
che  anche  prima  che  venisse  consacrato 
nel  Codice»  il  principio  che  permetteva  la 
costituzione  del  contratto  di  prestito  all'or- 
dine, Tuso  aveva  introdotto  tale  modifica- 
zione. Come  osservava  il  Consigliere  di 
Slato  Corvetto,  oratore  del  Governo,  nella 
seduta  del  Corpo  legislativo  deirS  settembre 
1807  (1):  •  C'est  encore  un  supplément  à 
rOrdonnance,  que  Tarticle  313,  qui  rend 
tout  acte  de  prét  à  la  grosse  négociable  par 
la  voie  d*endossement,  Tusage  avait  pré- 
venu  la  disposition  de  la  loi:  Tintérèt  du 
commerce  demandait  que  cet  usage  fut 
^opté:  c'était  levceudesécrivainslesplus 
éclairés. 

*  Mais  il  faut,  à  cet  effet,  que  le  billetà 
la  grosse  soit  à  ordre:  sans,  cela,  Tacque- 
reur  ne  serait  que  un  simple  cessionnaire: 

serait  passible  de  toutes  les  ezceptions 
que  Ton  pourrait  opposer  à  son  cédant. 

*  lei  une  question  assez  importante  s*est 


élevée.  L'endossement  produit  une  action 
en  garantie.  L'endosseur  qui  cautionne  le 
billet  à  la  grosse,  répondra-t-il  du  profìt 
maritime?  Son  obligation  est  indéfinie:  le 
profìt  maritime  ne  forme  que  Taccessoire 
de  la  somme  prétée,  la  garantie  doit  por  ter 
sur  rune  et  sur  l'autre. 

*  Nous  n'avons  point  partagé  cet  avis. 

*  Ce  n'est  pas  que  Ton  puisse  contester 
que  Tendossement  constitue  un  cautionne- 
ment,  et  qu'il  donne  lieu  à  une  action  en 
garantie:  mais  il  s'agit  de  voir  jusqu*à  quel 
point  cette  garantie  doits'étendre;  elle  doit 
avoir  pour  limite  la  somme  que  Ton  reQoit. 
Ce  préteur  à  la  grosse  a  endossé  son  billet: 
c*est-a-dire,  il  en  a  fait  le  transport  pour 
une  somme  égale  à  celle  qu*il  a  donnée 
lui-mème  et  qui  se  trouve  exprimée  par  le 
texte  du  billet.  Uest  juste,  il  est  dans  Tordre 
et  dans  la  nature  deschoses,  qu*il  cautionne 
jusqu'à  cette  somme:  mais  pourquoi  cau* 
tionnerait  il  pour  une  somme  plus  forte? 
Quel  dédommagementrecevrait  il  pour  cette 
nou velie  garantie?  Garant  pour  la  somme 
qu'il  reqoit,  il  le  serait  encore,  sans  motif, 
de  25  ou  30  pour  100  de  proAt  maritime» 
qu'il  ne  re^oit  pas:  et  Téquité  et  la  justice 
semblent  repousser  cette  idée. 

*  Mais  tout  en  adoptant  cette  opinion, 
nous  avons  pensé  qu*il  était  convenable  de 


(t)  LocRÉ,  Legislatinu^  tome  11,  Gode  de  commerce,  pag.  441. 
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laisser  aux  parties  la  liberté  d*ane  cooTen- 
tioo  coDtraire:  car  il  est  bìen  à  croire  que 
Tendosseur,  en  courant  un  rìsque  plus 
étenda,  ne  tnanqaerait  pas  de  stipaler  en 
sa  faTeur  une  ìndemnitc  proporlionDée  à 
l'extension  conrenlioniieìledesagarantie  ,. 

99II.  Secondo  la  Commissione  del  1869 
affìnchè  il  prestito  a  cambio  marittimo 
possa  produrre  tutti  i  vantaggi  ai  quali  è 
diretto,  e  richiamare  al  commercio  di  navi- 
gazione i  capitali  che  gli  abbisognano  è 
necessario  che  il  titolo  relativo  si  presti  alla 
circolazione,  E  ragionando  sugli  articoli 
428  e  4^  del  Codice  cessato,  oggi  fusi  in 
quello  in  esame  aggiungeva:  *  il  primo  di 
essi  inspirato  al  sistema  adottato  dal  Codice 
in  materia  cambiaria  parificagli  effetti  dei- 
Tatto  di  prestito  edella  negoziazione  di  esso 
e  le  azioni  in  garanzia  che  ne  derivano  an- 
che fra  non  negozianti,  agli  effetti  ed  alle 
azioni  in  garanzia  che  derivano  dal  biglietto 
airordine.  Il  secondo,  determinato  forse 
dalle  idee  ristrette,  che  finora  predomina- 
rono relativamente  airìnteresse  del  denaro, 
limita  razione  in  garanzia  al  solo  capitale 
del  prestito,  ma  ammette  la  convenzione 
in  contrario.  Le  modificazioni  introdotte  al 
sistema  cambiario  nel  progetto  di  titolo 
approvato  al  n.  300,  Verbale,  richiedono  che 
la  formula  relativa  agli  effetti  della  girata 
dell'atto  di  cambio  marittimo  sia  messa  in 
armonia  con  quelle  disposizioni,  e  l'iden- 
tità di  ragione  che  riguarda,  tanto  il  capi- 
tale, quanto  il  profittò  marittimo,  consiglia 
a  parificamele  conseguenze,  senza  limitare 
alle  partì  il  diritto  di  pattuire  altrimenti  «. 

999«  Vediamo  dopo  ciò  delle  conse- 
guenze dei  principio  proclamato  dal  nostro 
Codice.  La  legge  non  parla  che  di  atto  di 
prestito  a  cambio  marittimo  all'ordine,  però 
anche  in  difetto  di  tale  specifica  dicitura 
noi  crediamo  che  sarebbe  trasferibile  col 
mezzo  di  girata  quel  titolo  che  dicesse  pa- 
gabile al  portatore  legittimo.  Tale  frase  non 
è  che  un  equipollente  di  quella  di  cui  la 
legge  si  serve  e  significa  che  il  debitore  si 
obbliga  a  riconoscere  come  creditore  non 
quello  da  cui  in  origine  ottenne  il  prestito, 


I 


ma  qualunque  altro  portatore  del  contratto. 
La  frase  MÌVordine,  giustamente  venne  ri- 
conosciuta come  quella  più  osata  in  com- 
mercio e  la  più  comune.  Ma  Tordine  è  vir- 
tualmente espresso  nella  dicitura  pagabile 
al  portatore  l^ttimo.  II  debitore,  in  virtù 
di  un  titolo  in  bianco,  accetta  implicita- 
mente per  creditori  coloro  cui  il  titolo  pro- 
venga in  seguito  a  girata. 


Le  forme  e  gli  effetti  della  girata, 
soggiunge  la  legge,  sono  regolati  secondo  le 
disposizioni  scritte  per  le  canubiali. 

Venne  in  conformità  deciso  che  al  terzo 
possessore  della  scrittura  di  cambio  marit- 
timo non  sono  opponibili  le  eccezioni  che 
non  riguardino  la  forma  del  titolo  o  la 
mancanza  delle  condizioni  necessarie  al- 
Tesercizio  delPazione,  ovvero  non  siano  a 
lui  personali,  e  anche  in  questi  casi  non 
possono  sospendere  la  condanna  se  non 
siano  fondate  su  prova  scrìtta  e  di  pronta 
soluzione  (1). 

931.  Nella  dottrina  italiana  e  francese 
si  dìsputa  se  all'atto  di  cambio  marittimo 
all'ordine,  siano  applicabili  le  regole  scritte 
pel  protesto  delle  cambiali*  Il  Pardessus,  al 
riguardo,  insegna  che  le  regole  sulla  neces- 
sità di  levare  il  protesto  al  domani  della 
scadenza,  devono  essere  modificate  secondo 
la  natura  delle  cose.  Se  il  prestito  è  fatto 
per  un  tempo  determinato,  tanti  mesi,  tanti 
giorni,  o  è  rimborsabile  ad  un'epoca  deter- 
minata, nulla  s'oppone  a  che  il  portatore, 
a  seguito  di  girata,  esiga  il  pagamento  nel 
giorno  indicato,  o  levi  il  protesto  nel  giorno 
seguente,  deve  quindi  esercitare  la  sua 
azione  di  regresso  nel  termine  fissato  per  le 
lettere  di  cambio.  Ma  se  Tepoca  del  paga- 
mento non  è  determinata,  se  il  prestito  è 
fatto  per  un  viaggio,  jusqu'à  telJe  hauteur 
en  mer,  il  portatore  non  potrà  conoscere 
l'evento,  neiristante  medesimo  in  cui  ha 
luogo  in  modo  da  poter  esigere  il  paga- 
mento o  protestare  il  titolo.  Deve  farlo  sa- 
bito che  è  informato,  e  spetta  ai  tribunali 
apprezzare  secondo  le  circostanze,  le  ecce- 
zioni di  decadenza  che  si  tentasse  di  far 
valere  contro  di  essi. 


-»»r 


(Ij  A^ipello  Utiiovir»  23  mog^^io  1893  [Ttmi  Geno  cete,  1S93,  pag.  307). 
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li  Borsari,  pur  suggerendo  alcune  norme 
per  temperare  gli  efTetli  dell'applicazione 
pura  e  semplice  del  principio  scritlo  per  le 
cambiali»  che  esige  il  protesto,  per  accer- 
tare la  mancanza  del  pagamento,  trova  che 
Io  stesso  è  necessario  (1)  ed  il  Parodi  (2) 
così  scrive  al  riguardo  :  *  11  dubbio  che  mi 
si  presenta  sulla  dottrina  in  generale  degli 
scrittori  nei  rapporti  fra  il  cambiante  ed  il 
giratario,  dipende  dalla  diiTerenza  che  io 
trovo  fra  i  due  titoli,  a  cui  si  riferisce  l'an- 
zidetta  parifìcazione.  Le  vere  lettere  di 
cambio  ed  i  biglietti  all'ordine  tratti  dai 
negozianti  ed   equiparati  alle  medesime, 
sono  altrettanti  eifetti  di  commercio  desti- 
nati per  la  loro  stessa  natura,  ad  una  con- 
tinua negoziazione,  essi  si  considerano  nel 
portafoglio  del  negoziante  come  un  nume- 
rario esistente  nella  di  lui  cassa:  il  loro 
acquirente  non  è  mai  esposto  per  Tessenza 
del  titolo  a  perderne  l'ammontare,  e,  mentre 
circolano  liberamente  da  un  luogo  alPaltro, 
con  quella  libertà  e  quella  confidenza  che 
dipende  dalla  stessa  loro  natura,  la  legge 
doveva,  al  certo,  stabilire  dei  modi  e  dei 
termini  nei  quali  se  ne  dovesse  precisare  il 
difetto  di  pagamento  per  far  luogo  anche 
contro  il  traente  all'esercizio  dell'azione 
diretta  al  loro  rimborso.  II  cambio  marit- 
timo non  si  può  invece  considerare  come 
un  recapito  per  se  s lesso  negoziabile,  e  per 
tale  non  lo  considera  la  legge,  quando  non 
vi  è  apposta  la  clausola  all'ordine:  anche 
munito  di  questa  clausola,  esso  non  si  presta 
assai  facilmente  ad  una  negoziazione  sug- 
gerita dai  bisogni  e  dalle  viste  del  com- 
mercio, mentre  il  di  lui  acquirente,  surro- 
gato al  cambiante,  rimane  esposto  al  pericolo 
della  perdita  del  suo  capitale,  ed  è  perciò 
che  quando  trattasi  dei  rapporti  fra  il  gi- 
ratario ed  il  cainJjìante  ai  quali  sia  ristretto 
il  cambio  marittimo,  non  mi  arride  suffi- 
cientemente la  teoria  della  decadenza  dal- 
l'azione in  garanzia  fondata  sul  rigore  del 
di  lui  esercizio,  entro  il  termine,  p.  es.,  di 
soli  quindici  giorni  e  sulla  materialità  sa- 
cramentale del  protesto,  incapace  di  essere 
supplito  da  un  atto  equipollente.  A  questo 

(1)  Op.  cit,  n.  1240. 

(2)  LfMioni  di  diritto  commerciale^  lY,  p,  40. 


riguardo  io  opino  che  sarebbe  forse  più 
utile  al  commercio  di  reputare  le  massime 
generalmente  ammesse,  nel  caso  della  ne- 
gligenza di  un  cessionario,  che  abbia  in 
qualunque  modo  lasciato  pregiudicare  il 
credito  ad  esso  ceduto,  le  quali  si  applicano 
senza  meno  anche  al  cambio  marittimo, 
allorquando  non  è  rivestito  dalla  clausola 
all'ordine:  che  questa  mia  opinione  ben 
lungi  dal  contestare  la  dottrina  professala 
dagli  scrittori  pel  disposto  dell'art.  343  (3) 
è  da  me  esternata  al  solo  oggetto  di  accen- 
nare a  quelle  modificazioni  che  fossero  per 
avventura  ravvisate  come  più  convenienti 
alla  soggetta  materja  ,. 

Tra  gh  scrittori  che  presso  noi  si  occu- 
parono della  questione  sono  invece  contrari 
alla  teoria  che  vorrebbe  anche  al  cambio 
marittimo  applicare  le  regole  del  protesto 
cambiario  il  Vidari  e  TAscoli.  Secondo  il 
primo,  le  norme  della  legge  cambiaria  rela- 
tive all'azione  in  garanzia  non  sono  appli- 
cabili a  quei  titoli  all'ordine  che,  per  quanta 
affinità  abbiano  con  le  cambiali,  sono  tut- 
tavia cose  diverse  e  per  la  causa  che  deter- 
mina Tobbligazione  e  per  il  modo  con  cui 
questa  è  soddisfatta.  In  questo  concetto  egli 
dice  di  insistere  (4)  perchè  "  per  applicare 
al  caso  nostro  quelle  norme  bisognerebbe 
poter  determinare  con  tutta  sicurezza  il 
luogo  di  scadenza  dell'obbligazione,  per 
quindi  sapere  quando  si  dovrà  levare  il  pro- 
testo, senza  di  cui  o  della  dichiarazione 
equivalente  permessa  dal  nuovo  Codice  di 
commercio,  non  è  possibile  esercitare  azione 
alcuna  di  garanzia  contro  i  giranti.  Ora  non 
è  possibile  sapere  in  che  tempo  precisa- 
mente cessarono  i  rischi,  se  questi  saranno 
stati  assunti  per  un  viaggio  di  durata  in- 
certa? E,  pur  data  Tipotesi  che  i  rischi  siano 
stati  assunti  per  un  certo  tempo,  e  quindi 
si  sappia  precisamente  il  tempo  in  cui 
l'obbligazione  finisce,  non  è  egli  vero  che 
nessun'azione  contro  il  debitore,  e  di  neces- 
sità anche  contro  i  giranti  è  ammissibile  se 
non  quando  il  giratario  provi  che  la  nave 
ed  il  carico  arrivarono  a  buon  porto?  Così 
essendo  le  cose,  come  è  possibile  che  il 


(8)  Art.  343  del  Codice  sardo  del  1842,  art.  692 
del  Codice  vigente. 
(4)  Op.  cit.,  D.  1054. 
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giratario  promuova  Fazione  di  regresso 
entro  i  brevi  termini  stabiliti  dalla  legge 
cambiaria,  mentre  egli  può  ignorare  affatto 
se  il  tempo  dei  rischi  sia  trascorso,  e  se  la 
nave  e  il  carico  sieno  o  non  sieno  arrivati 
a  buon  porto?  O  si  vuol  permettere  l'eser- 
cizio di  queirazione  pur  fuori  di  quei  ter- 
mini, ed  allora  che  rimane  di  quel  rigore 
cambiario  che  è  il  precipuo  carattere  del- 
l'azione cambiaria?  E  se  si  volesse  permet- 
tere ai  tribunali  di  giudicare,  in  questi  casi, 
sulla  tempestività  o  intempestività  dell'e- 
seicizio  dell'azione  cambiaria  a  datare  dal 
giorno  in  cui  ad  essi  parrà  che  il  giratario 
abbia  avute  le  notizie  giratarie  all'uopo, 
chi  non  vede  che,  di  tal  modo,  mentre  si 
snaturerebbe  affatto  Fazione  cambiaria,  si 
lascierebbe  anche  troppo  airarbitrio  dei 
tribunali  ? 

*'  No,  persuadiamocene:  fermi  gli  effetti 
delle  girate,  per  quanto  riguarda  Tobbliga- 
j  zione  in  solido  ed  fl  diritto  di  girare  ad  altri 
;  il  titolo  ricevuto  o  di  esercitare  noi  mede- 
'  simi  i  diritti  ad  esso  inerenti:  tutto  quanto 
riguarda  Tesercizio  delPazione  cambiaria 
non  è  applicabile  a  titoli  che  si  atteggiano 
così  diversamente  dai  veri  titoli  cambiari  ,. 
A  questi  insegnamenti  sono  affatto  con- 
soni quelli  dell'Ascoli  (1)  e  crediamo  sia 
quella  esposta  l'opinione  che  si  deve  se- 
guire. Non  si  possono  assolutamente  appli- 
care al  cambio  marittimo  le  disposizioni  che 
regolano  i  rapporti  dei  vari  giranti  di  una 
cambiale  tra  di  loro.  Sono  gli  effetti  della 
girata,  come  le  forme,  che  sono  regolati 
analogamente  al  modo  col  quale  è  regolata 
la  girata  nelle  cambiali,  ma  è  impossibile 
che,  per  la  natura  diversa  dei  due  istituti,  si 
applichino  ai  cambi  marittimi  disposizioni 
scritte  per  le  cambiali.  Ad  esempio,  come 
è  possibile  in  materia  di  cambio  marittimo 
sostenere  l'applicabilità  della  regola  che 
tutti  i  giranti  del  cambio  sono  solidaria- 
mente  responsabili  del  pagamento  alla  sca- 
denza, ovvero  sostenere  che  il  giratario  di 
un  contratto  di  cambio  marittimo  sia  obbli- 
gato a  restituire  il  titolo  dopo  un  protesto, 
quando  col  privarsi  del  titolo,  come  scrive 


(1)  Op.  cit.,  n.  185. 

(2)  Questiona  maritimes^  I,  pag.  121. 


il  Decourcy  (2),  si  lascierebbe  scappare  di 
mano  il  pegno? 

Pernoi  il  capoverso  deirarticolo  in  esame 
va  inteso  in  questo  senso,  le  disposizioni  che 
riflettono  la  girata  della  cambiale  si  appli- 
cano quanto  alla  forma  e  ai  loro  effetti 
anche  al  cambio  marittimo,  in  quanto  però 
sono  applicabili  alla  natura  dei  contratto 
medesimo  e  permettono  che  lo  stesso  pro- 
duca tutti  gli  effetti  di  cui  è  capace.  La  legge 
altro  non  può  avere  inteso. 

939.  L'atto  di  cambio  marittimo  potrà 
essere  costituito  al  portatore,  non  v'ha 
dubbio,  benché  la  legge  nulla  disponga,  in 
questo  caso  dovranno  applicarsi  le  regole 
scritte  pei  titoli  al  portatore  in  quanto  siano 
compatibili  col  cambio  medesimo. 

933.  Potrà  al  portatore  dell'atto  di  pre- 
stito a  cambio  marittimo  opporsi  il  difetto 
di  formalità  nella  stipulazione  del  prestito? 
Noi  crediamo  che  salvo  la  mancanza  di 
annotazione  nell'atto  di  nazionalità  del  pre- 
stito, 0  il  difetto  delle  trascrizioni  richieste 
non  si  potrebbe  al  terzo  portatore  opporre 
il  difetto  originario  delle  formalità  estrin- 
seche, 0  pretendersi  di  stabilire  fatti  diversi 
da  quelli  risultanti  dalle  scritture.  Come 
decise  la  Corte  di  appello  di  Genova  in 
faccia  ai  giratari  delle  scritture  di  cambio, 
era  illegale  ed  inutile  il  voler  provare  fatti 
diversi  da  quelli  delle  scritture  medesime 
risultanti,  non  essendo  questi,  anche  se  ac- 
certati, opponibili  ai  giratari  suddetti  (3). 

934.  In  caso  di  più  esemplari  dell'atto 
di  prestito  a  cambio  marittimo,  a  quale 
dovrà  darsi  lapreferenza?  Secondo  il  Codice 
germanico,  qualora  si  presentino  più  pos- 
sessori debitamente  legittimati  dell'atto  di 
cambio  marittimo,  devono  tutti  essere 
respinti,  la  somma  deve,  quando  si  vogliono 
liberare  gli  oggetti  vincolati,  essere  deposi- 
tata in  giudizio  od  in  altro  modo  sicuro  ed 
i  possessòri  dell'atto  di  cambio  marittimo, 
che  si  sono  presentati,  devono  essere  di 
ciò  avvertiti  con  indicazione  dei  motivi  di 


(3)  Sentenza  24  febbraio  1865   {Ga»».  Trih^ 
XVllI,  p.  380). 
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questo  procedimento.  Se  il  deposito  non  è 
fatto  in  giudizio,  il  deponente  è  autorizzato 
a  far  levare  un  pubblico  documento  circa  il 
suo  modo  di  procedere  ed  i  motivi  di  esso 
ed  a  prelevare  dalla  somma  dovuta  a  cambio 
marittimo  le  spese*  cbe  ne  derivano  (1). 

Il  Valroger  (2)  dice  che  tale  principio 
deve  applicarsi  anche  sotto  l'impero  del 
Codice  francese.  È  certo  che  in  linea  di 
principio,  quanto  dispone  il  Codice  germa- 
nico, merita  di  essere  tenuto  presente,  però 
di  fronte  alle  particolarità  dei  casi,  e  spe- 
cialmente tenuto  conto  che  sia  pel  Codice 
nostro,  sia  per  quello  francese  non  è  pre- 
scritta,  come  da  quello  germanico,  la  diffida 
a  presentarsi  entro  otto  giorni  dall'arrivo 
delta  nave  al  porto  di  destinazione  crediamo 
inapplicabile  la  regola  medesima.  D'altra 
parte  scrive  a  questo  riguardo  il  Desjar- 
dins  (3)  può  darsi  che  i  portatori  non  si 
presentino  simultaneamente. 

Noi  crediamo  che  il  capitano  sarebbe  vali- 
damente liberato,  pagando  al  legittimo  pos- 
sessore ancorché  questi  non  avesse  diritto 
prevalente.  Cosi  opina  anche  TAscoli  (4). 

98ft.  Salvo  il  caso  di  tìtolo  alFordine  o 
al  portatore,  Tatto  di  cambio  marittimo  non 
è  che  un  titolo  di  credito  ordinario,  perciò 
trasferibile  colle  forme  volute  pelle  cessioni 
dei  crediti  dal  Codice  civile. 

99G.  Dobbiamo  qui  notare  quanto  de- 
cise una  sentenza  della  Corte  di  appello  di 
Genova  (5)  che  è  nuova  nel  tema,  non  es- 
sendovene  a  nostra  conoscenza  alcun'altra 
simile.  Si  disputò  se  Fatto  di  cambio  marit- 
timo fatto  per  scrittura  privata  all'ordine, 
sebbene  trasmissibile  per  mezzo  di  girata 
come  la  cambiale,  avesse  come  questa  gli 
effetti  di  titolo  esecutivo.  La  Corte  risolvette 
negativamente  la  questione,  perchè  se  Tatto 
di  prestito  a  cambio  marittimo  quando  è 
all'ordine,  può  essere  trasferito  col  mezzo 
di  girata,  non  è  meno  vero  che,  non  già 


(1)  Codice  germanico,  art.  690. 

(2)  Op.  cit.,  D.  1018. 

(3)  Op  cit.,  V,  1148. 


tutte  le  disposizioni  concernenti  Tistituto 
della  cambiale  sono  al  cambio  marittimo 
applicabili,  ma  quelle  soltanto  che  regolano 
la  forma  e  gli  effetti  della  girata.  Aggiun- 
geva che:  *  la  cessione,  sia  pure  per  mezzo 
di  girata,  non  può  immutare  alla  natura 
dell'atto  cadente  nella  cessione,  od  attri- 
buirgli effetti  che  da  esso  non  derivano, 
mentre  la  cambiale  ha  già  in  sé  gli  effetti 
del  titolo  esecutivo,  e  il  contratto  di  prestito 
a  cambio  marittimo  può  essere  fatto  anche 
con  scrittura  privata,  perchè  la  girata  non 
può  divenire  un  titolo  esecutivo:  la  legge 
usa  la  stessa  locuzione  per  la  girata  della 
polizza  di  carico  all'ordine  (art  555)  e  cer- 
tamente una  polizza  di  carico  non  può  mai 
divenire,  colla  girata,  un  titolo  esecutivo.  La 
esecuzione  per  ciò  intrapresa  in  base  ad  un 
atto  che  non  è  un  titolo  esecutivo  è  radi- 
calmente nulla  per  ragioni  anche  di  ordine 
pubblico,  come  di  ordine  pubblico  si  è  il 
provvedimento  speciale  dalla  legge  stabilito 
pei  giudizi  di  esecuzione  (art.  553  Codice 
proc.  civ.).  E  se  in  questo  caso  concreto, 
per  essere  stato  il  contratto  stipulato  davanti 
a  un  pubblico  ufficiale,  sia  Tatto  un  titolo 
esecutivo,  giusta  l'art.  554  n.  3  del  precitato 
Codice,  la  detta  esecuzione  è  parimenti 
nulla  non  essendo  la  copia  del  titolo  che 
all'esecuzione  serve  stata  spedita  in  forma 
esecutiva  «. 

9S9.  L'ultimo  capoverso  dell'articolo  in 
esame  dispone  che  la  garanzia  di  paga" 
mento  si  estende  anche  all'interesse  marit- 
timo se  non  vi  è  convenzione  contraria. 
Secondo  il  Codice  cessato  era  invece  stabilita 
la  regola  opposta  e  cosi  salvo  convenzione 
contraria,  la  garanzia  non  si  estendeva  al 
profìtto  marittimo  (art.  429).  Riferendo  i 
motivi  addotti  dalla  Commissione  del  1869, 
a  questo  riguardo,  abbiamo  visto  quale  sia 
la  ragione  della  modifìcazione,  è  inutile 
perciò  lo  aggiungere  al  riguardo  maggiore 
dimostrazione. 


(4)  Op.  cit,  n.  186. 

(5)  Sentenza  26  aprile  1892  {Temi  Gén,,  1892, 
pag.  429).  —  Ivi  può  pure  consultarsi  uno  studio 
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U  prestilo  a  cambio  roarillinio  poò  essere  cosliliiito: 

i'^  solla  nave  inliera  o  sopra  ona  parie  di  essa; 

ì"'  sugli  attrezzi,  sol  corredo  e  suirarmamento  ; 

3'^  sul  Dolo; 

4'^  sul  carico,  o  sopra  una  porzione  determinata  dì  esso; 

5'^  solla  Dare,  sol  nolo  e  sol  carico  coogiootameote. 
Non  poò  essere  fatto  prestito  a  cambio  marittimo  ai  marinai  ed  alla 
gente  di  mare  sui  loro  salari  o  solle  loro  partecipazioni  ;  se  nondimeno 
i!  prestito  ha    luogo,  chi   lo  dà    ha  diritto   soltanto  al  rimborso  del 
capitale  senza  interessi. 

7H8,  Su  quali  cggetii  pensa  eostUuirsi  il  prestito.  —  Motivi  ddla  Commissione  dd  18G9. 

730.  Il  prestito  può  costituirsi  sulla  nave. 

740,  Se  costituito  sulla  nave  si  estenda  anche  agli  attrezzi. 

7 Ai.  Oli  attrezzi  possono  da  soli  essere  vincolati  al  cambio, 

742,  iJel  prestilo  a  eambio  marittimo  std  nolo. 

743,  Differenza  tra  il  prestito  sul  nolo  e  il  contratto  di  anticipazione  sul  nòlo. 

744,  Del  prestito  sul  carico. 

745,  Del  eambio  marittimo  sulla  nave,  svi  nòlo  e  sul  carico. 

746,  Divieto  di  vincolare  a  cambio  marittimo  i  salari  dei  marinai.  —  Suo  fondamento. 

747,  Conseguenza  deWinosservanza  di  questo  divieto. 

748,  Se  una  cosa  sóla  possa  servire  come  garanzia  di  più  imprestitL 


1I9S«  La  prima  parte  deirarticolo  in 
esame  riproduce  sostanzialmente  Tart  430 
del  Codice  del  1865,  che,  a  sua  volta,  non 
aveva  fatto  altro  che  trascrivere, come  quello 
albertino,  l'art.  315  del  Codice  francese,  in- 
spirato agli  stessi  concetti  cui  si  inspirava 
rOrdinanzadell681,]a  prima  che  determina 
la  materia  che  poteva  assoggettarsi  al  vin- 
colo, le  cui  disposizioni  migliorate  nel  testo 
del  Codice  francese  vanno  nelle  moderne 
legislazioni  ristrette.  Fra  le  novità  introdotte 
dal  nostro  art.  593  vi  è  Tabolizione  del  divieto 
scritto  airart.  432  del  Codice  del  1865,  rela- 
tivo al  prestito  a  cambio  marittimo  sul  nolo 
a  guadagnarsi  dalla  nave  e  sul  profìtto  spe- 
rato dalle  merci,  e  la  fusione  dell'art.  433 
di  questo  Codice  in  quello  che  esaminiamo, 
nella  parte  in  cui  si  mantenne  il  divieto  del 
prestito  a  cambio  marittimo  sui  salari  della 
gente  di  mare 


La  Commissione  del  1869,  cui  sono  do- 
vute le  innovazioni  delle  quali  abbiamo  fatto 
parola,  così  al  riguardo  si  esprimeva:  *  Gli 
oggetti  sopra  i  quali  può  essere  costituito 
il  prestito  a  cambio  marittimo  sono  deter* 
minati  dagli  articoli  430,  431, 432  e  433  del 
Codice  vigente.  L'analogia  esistente  fra  il 
contratto  di  cambio  marittimo  ed  il  con- 
tratto di  assicurazione  richiede  che  qui  si 
esamini  una  questione  che  ad  entrambi  si 
riferisce.  Il  divieto  della  costituzione  del 
cambio  marittimo  sul  nolo  a  guadagnarsi 
dalla  nave,  sul  profìtto  sperato  dalle  merci, 
e  sui  salari  o  sulle  partecipazioni  della  gente 
di  mare  è  ripetuto  anche  nell'art.  461  per 
ciò  che  riguarda  il  contratto  di  assicura- 
zione, ove  è  pur  vietata  non  solo  l'assicu- 
razione delle  somme  prese,  ma  anche  degli 
interessi  marittimi  delle  somme  date  a 
cambio  marittimo. 
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*  La  Commissione  si  è  g^à  preoccupala 
profondamente  della  questione,  se  quei  di- 
vieti debbano  mantenersi,  e  ne  ha  formato 
argomento  di  apposito  quesito  diretto  ai 
tribunali  ed  alle  Camere  di  commercio  ma- 
rittime del  regno,  dalle  quali  autorità  si 
ebbero  i  pareri  riassunti  al  n.^1,  Verbali. 
Anche  il  Congresso  delle  Camere  di  com- 
mercio tenuto  in  Napoli  nel  187t  ha  pro- 
nunciato su  questa  materia  un  voto  memo- 
rabile a  favore  del  principio  di  libertà.  Né 
poteva  essere  altrimenti,  che  lo  svolgimento 
delle  idee  economiche,  derivato  dal  pro- 
gresso degli  studi  e  dal  felice  ridestarsi  del 
commercio  italiano,  non  può  a  meno  di  pro- 
durre le  sue  conseguenze. 

*  Inspirata  pertanto  a  queste  idee,  e  con 
riserva  di  esaminare  più  minutamente  a  suo 
luogo  le  forme  più  opportune  per  metterle 
in  atto,  la  Commissione,  credendo  inutile 
di  estendersi  più  lungamente  nell'esposi- 
zione delle  ragioni  precedentemente  note, 
e  profondamente  esaminate  e  discusse  da 
tutti  i  lavori  che  si  occupano  di  questa  ma- 
teria, accetta  unanime  il  principio,  che,  af- 
fermandosi la  libertà  delle  contrattazioni 
fino  al  punto  in  cui  un  interesse  d'ordine 
generale  e  superiore  non  impone  di  met- 
tervi un  limite,  i  divieti  non  giustificati  dalla 
più  rigorosa  necessità  debbano  essere  sop- 
pressi. 

*  Ritenute  le  precedenti  deliberazioni  e 
prendendo  in  esame  singolarmente  i  vari 
oggetti  sui  quali,  secondo  il  Codice  vigente 
può  essere  costituito  il  contratto  di  cambio 
marittimo,  la  Commissione  osserva,  che, 
colla  prima  parte  dell'art.  430,  venne  modi- 
ficato il  disposto  dell'articolo  435  del  Codice 
a'ibertino,  a  tenore  del  quale  il  prestito  po- 
teva essere  costituito  sugli  arredi  ed  attrezzi 
e  sull'armamento  e  vettovaglie,  separata- 
mente dal  corpo  e  dalla  chiglia  della  nave. 
In  forza  di  quelle  modifìcazioni,  gli  arredi 
ed  attrezzi  e  l'armamento  non  possono  es- 
sere vincolati  ai  prestito  senza  che  vi  sia 
contemporaneamente  affelta  la  nave.  Bene 
a  ragione  venne  esclusa  completamente  la 
ipotesi  che  un  prestito  potesse  costituirsi 
sulle  vettovaglie,  dacché,  essendo  queste 
destinate  ad  essere  consumate  durante  il 
viaggio,  non  può  supporsi  che,  al  termine 
di  esso,  possano  dare  al  creditore  alcuna 


valida  guarentigia;  ma,  comunque  debba 
riconoscersi  che  non  frequente  sarà  il  caso 
in  cui  il  prestatore  sia  contento  di  aver  vin- 
colato al  suo  credito  i  soli  attrezzi,  gli  ar- 
redi e  l'armamento,  questo  caso  non  é  però 
affatto  impossibile,  ora  in  ispecie  che  l'at- 
trezzatura e  l'armamento  delle  navi,  e  spe- 
cialmente delle  navi  a  vapore  può  avere 
un'importanza  gravissima.  Né  alcun  grave 
inconveniente  può  derivare  dalla  facoltà  di 
obbligare  gli  accessori  della  nave  separata- 
mente dal  corpo  di  essa,  ogni  qualvolta  l'og- 
getto del  contratto  sia  precipuamente  de- 
terminato e  perciò  sembra  che  non  siavi 
motivo  per  mantenere  in  questa  parte  una 
disposizione  restrittiva,  e  chedebbasi  invece 
con  formula  più  esatta,  in  analogia  all'arti- 
colo approvato  al  n.  533  Verb.,  permettere 
il  cambio  marittimo  tanto  sulla  nave  intiera, 
compresi  gli  accessori,  o  sopra  un  determi- 
nato numero  di  carati  della  medesima, 
quanto  sugli  attrezzi,  corredo  ed  armamento 
di  essa. 

*  Non  é  permesso  dal  Codice  vigente  il 
cambio  marittimo  sul  nolo  a  guadagnarsi 
dalla  nave,  e  ciò  ha  dato  luogo  nella  pratica 
ad  innumerevoli  distinzioni,  per  determi- 
nare quale  sia  l'effetto  di  questa  disposizione, 
relativamente  al  nolo  fatto,  o  al  nolo  da 
farsi,  al  nolo  guadagnato,  o  ancora  soggetto 
ai  rischi  della  navigazione,  ed  alle  antici- 
pazioni ricevute,  secondo  che  le  stesse  deb« 
bano  essere  restituite,  o  no,  nel  caso  di  com- 
pleta inesecuzione  del  viaggio.  Il  motivo  del 
divieto  si  riferisce  principalmente  ad  un  ap* 
prezzamento  dell'efficacia  della  guarentigia 
concessa  al  creditore,  ed  é  certo  che  qua- 
lora un  cambio  marittimo  venisse  conchiuso 
dall'armatore  prima  che  la  nave  noleggiata 
abbia  lasciato  il  porto  di  partenza,  il  diritto 
del  datore  sul  nolo  si  riduce  ad  una  mera 
speranza.  Ma  siccome,  per  l'indole  intrin- 
seca del  contratto  di  cui  ci  occupiamo,  anche 
il  di  lui  diritto  ad  avere  la  restituzione  del 
capitale  sovvenuto  è  condizionato  alla  spe- 
ranza che  la  nave  giunga  a  buon  porto,  il 
verilicarsi  di  questo  fatto  realizza  d'ordi- 
nario entrambe  le  condizioni,  e,  in  conse- 
guenza di  ciò,  nel  porto  di  arrivo,  il  diritto 
alla  restituzione  del  danaro  prestato  ha  la 
piena  possibilità  di  soddisfarsi  sul  nolo  già 
i  guadagnato.  Che  se  un  sovventore  é  di- 
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sposto  a  correre  questo  rìschio,  ed  un  ar- 
matore si  adatta  a  concedergli  per  esso  il 
compenso  ch'egli  richiede,  che  cosa  può  es* 
servi  di  illecito  in  questo  contratto?  Qual 
ragione  può  imporre  un  divieto? 

*  Ma  è  pur  d'uopo  di  considerare  che  il 
caso  piti  frequente  si  è  quello  del  cambio 
marittimo  propriamente  detto,  contratto  dal 
capitano  nel  corso  del  viaggio  per  le  neces- 
sità della  navigazione.  Egli  per  sofferte 
avarie  abbisogna  di  sovvenzioni  in  un  porto 
di  rilascio  forzato,  affine  di  far  riparare  la 
sua  nave  e  di  poter  continuare  il  suo  viaggio. 
Ora  chi  può  mai  prevedere  le  varie  circo- 
stanze nelle  quali  può  trovarsi  la  nave  ed  il 
carico?  Chi  può  valutare  le  condizioni  del 
commercio  nella  piazza  ove  occorrono  le 
riparazioni,  per  stabilire  a  priori  che  in 
tutti  i  casi,  quando  il  capitano  conceda,  a 
chi  gli  presta  il  danaro,  un  diritto  sulla  nave 
e  sul  carico,  non  vi  sarà  certamente  chi  gli 
chieda  di  più?  Oltre  il  valore  della  nave  e 
del  carico,  il  capitano  ha  diritto  indubbia- 
mente a  conseguire  il  nolo  dai  destinatari 
delle  merci  caricate  e  nell'ipotesi  di  felice 
esito  del  viaggio,  ciò  costituisce  senza  dubbio 
una  realità,  a  cui  il  prestatore  può  dare  una 
non  lieve  importanza.  Se  adunque  nel  con- 
cedere al  prestatore  anche  un  diritto  sul 
nolo  da  conseguirsi  al  porto  di  destinazione, 
il  capitano  può  da  lui  ottenere  una  somma, 
che  altrimenti  non  potrebbe  trovare,  o  può 
ottenerla  a  condizioni  meno  onerose,  come 
potrà  giustificarsi  nella  legge  un  divieto? 

*  Potrebbe  dirsi  bensì  che,  quando  l'ar- 
matore ha  già  ricevuta  una  somma  a  cambio 
marittimo  sul  nolo  convenuto  per  il  viaggio 
che  deve  intraprendere  la  sua  nave,  egli  non 
ha  più  interesse  alla  regolare  esecuzione 
del  viaggio.  Ma,  da  un  lato,  quest'argomento 
dovrebbe  condurre  alla  proibizione  di  ogni 
contratto  di  noleggio  con  anticipazione  del 
nolo,  ciocché  sarebbe  una  manifesta  enor- 
mità. E  d'altra  parte  nella  pratica  commer- 
ciale nessuno  certo  dà  a  cambio  marittimo 
sul  solo  nolo  una  somma  eguale  al  com- 
plessivo ammontare  di  esso,  sicché  l'arma- 
tore avrà  sempre  interesse  che  la  nave 
compia  il  viaggio,  per  poter  esigere  la  dif- 
ferenza sulla  somma  ricevuta  e  il  nolo  ri- 
sultante dal  contratto  di  noleggio. 

*  Per  queste  ragioni,  fr9  eli  oggetti  sui 


I  quali  può  costituirsi  il  cambio  marittimo, 
deve  essere  compreso  anche  il  nolo,  e  rite- 
nuto che,  per  l'indole  sostanziale  di  questo 
contratto,  la  cosa  obbligata  deve  essere 
esposta  ai  rischi  della  navigazione,  non 
sembra  occorrere  alcuna  più  ampia  spie- 
gazione per  determinare  quale  sia  il  nolo 
che  nell'intendimento  della  legge  può  for- 
mare oggetto  del  contratto  medesimo. 

*  Non  può  essere  fatto  prestito  a  cambio 
marittimo  ai  marinai  ed  alla  gente  di  mare 
sui  loro  salari  e  sulle  loro  partecipazioni. 
Questo  divieto,  che  il  Codice  vigente  ri- 
trasse dalle  più  antiche  legislazioni  di  di- 
ritto marittimo,  si  fonda  a  ben  gravi  ragioni 
e  per  esse  lo  vediamo  mantenuto  in  molti 
fra  i  più  recenti  Godici  emanati  su  questa 
materia.  La  Commissione,  che  sotto  molti 
riguardi  ha  creduto  meritevole  di  cure  par* 
ticolari  la  determinazione  dei  diritti  di 
quella  classe,  che  tanto  utilmente  coopera 
al  conseguimento  della  prosperità  commer- 
ciale del  nostro  paese,  si  trova  pure  indotta 
a  mantenere  questa  disposizione,  non  già 
da  una  penosa  diffidenza  verso  quella  classe 
operosa,  ma  unicamente  .dal  bisogno  di 
esercitare,  a  suo  favore,  un'utile  influenza 
contro  la  tendenza  alla  dissipazione,  che 
tanto  nuoce  al  benessere  delle  classi  ope- 
raie. 11  salario  del  marinaio  è  destinato  a 
provvedere  ad  innumerevoli  bisogni  di  lui 
e  della  sua  famiglia.  La  vita  del  marinaio 
esposta  a  tante  traversie  e  soggetta  a  sì  varie 
vicende,  é  più  che  mai  adatta  a  trascinarlo 
fuori  da  quella  via  che  dovrebbe  guidarlo 
ad  assicurare  col  risparmio  a  sé  ed  ai  suoi 
una  tranquilla  vita  avvenire.  Non  é  quindi 
fuor  di  luogo  la  tema  che  qualora  venisse 
tolto  di  mezzo  un  divieto,  che  ora  raffrena 
la  gente  di  mare  nella  dissipazione  dei  frutti 
delle  sue  fatiche,  in  breve  tempo  le  risorse 
di  quell'utile  classe  potrebbero  trovarsi  as- 
sorbite da  quei  vampiri  dell'umanità,  che 
col  solletico  di  una  tenue  anticipazione  sui 
salari  verrebbero  ad  alimentarne  i  vizi  ed 
a  recare  con  ciò  un  doppio  danno  alla  pro- 
sperità commerciale  italiana.  Conservando 
però  quel  divieto,  la  Commissione  riconosce 
opportuno  di  riempiere  una  lacuna  del  Co* 
dice  vigente,  col  determinare  quali  saranno 
gli  effetti  della  violazione  di  esso.  La  san- 

I  zione  aggiunta  al  divieto  vale  non  soltanto 
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a  renderlo  efficace,  ma  giova  altresì  a  pre- 
venire che  nella  pratica  vengano  ad  esso 
attribuite  pr^iudizievoli  conseguenze.  Il 
marinaio  che  ha  ricevuto  indebitamente  del 
danaro  a  titolo  di  cambio  marittimo  sui  suoi 
salari,  non  deve  arricchirsi  a  danno  altrui, 
ma  neppure  chi  Io  ha  dato  deve  ritrarre 
alcun  profìtto  dalla  violazione  della  legge. 
A  ciò  provvede  la  disposizione,  per  altri 
casi  espressa  nelParticolo  432  del  Codice 
vigente,  che  credesi  utilmente  applicabile 

al  caso  di  cui  si  tratta ,. 

Esposta  la  ragione  deirarticolo  593,  esa- 
miniamo la  portata  delle  disposizioni  in 
esso  contenute. 

9  SS.  11  prestito  a  eambio  marittimo  può 
essere  costituito  anzitutto  sulla  nave  intiera 
o  sopra  una  parte  di  essa.  L'articolo  430  del 
Codice  precedente  parlava  invece  di  pre- 
stito sulla  nave  o  sopra  un  determinato  nu- 
mero di  carati  della  medesima.  Fu  la  Com- 
missione del  Senato  che  sostituì  la  formola 
più  generale  sopra  una  porzione  determi' 
nata  della  nave,  polendo  accadere  che  la 
proprietà  della  nave  non  fosse  divisa  in  ca- 
rati e  tuttavia  si  volesse  assoggettarne  una 
parte  al  cambio  marittimo. 

940.  Costituito  il  cambio  sulla  nave 
intera,  dovrà  intendersi  vincolato  il  solo 
corpo  della  nave,  ovvero  anche  tutte  le  cose 
che  della  nave  costituiscono  un  accessorio, 
perchè  sono  indispensabili  alKesercizio  della 
navigazione.  Secondo  Emerìgon,  il  corpo 
della  nave  non  forma  che  un  tutto  coi  suoi 
accessori  e  basta  che  il  danaro  sia  dato  sul 
corpo,  perchè  il  privilegio  si  estenda  agli 
arredi,  alle  armi,  alle  vettovaglie.  Secondo 
attesta  Borsari  (l),si  è  perfìno  sostenuto  che 
il  prestito  sul  corpo  dovrebbe  estendersi  al 
carico,  ossia  a  quella  parte  del  carico  che 
appartiene  al  costituente,  sino  alla  quale 
esorbitanza  non  si  è  spinto  Emerigon.  Edi 
vero  il  carico,  benché  contenuto  nella  nave, 
per  qualunque  sforzo  di  estensione,  non  si 
potrà  mai  dire  che  ne  faccia  parte  integrante. 
La  ragione  di  dubitare  è  palese.  Secondo  il 
numero  1  dell'articolo  in  esame,  il  cambio 
può  costituirsi  sulla  nave  o  su  parte  della 

(1)  Op.  cit.  n.  J2tó. 


stessa,  secondo  il  numero  2  può  costituirsi 
sugli  attrezzi,  sul  corredo,  sull'armamento. 
Vincolata  la  nave  intiera,  dovranno  inten- 
dersi vincolati  gli  attrezzi,  il  corredo,  l'ar- 
mamento come  accessori  della  stessa?  Se- 
condo il  Borsari,  ragionando  colla  legge,  la 
questione  è  molto  dubbia:  *  1^  perchè  il  corpo 
della  nane  non  è  in  linguaggio  esatto  tutta 
la  nave,  ma  parte  di  essa,  ossia  tutto  il  ma- 
teriale della  sua  costruzione,  non  però  gli 
strumenti  della  navigazione;  talvolta  il 
corpo  della  nave,  spogliata  di  tutti  gli  istru- 
menti  dei  suo  esercizio,  giace  inerte  nei 
cantieri  sotto  l'ascia  o  il  martello:  e  troppo 
gli  manca  per  essere  nave  perfetta  nel  senso 
della  parola;  2*  che  sebbene,  in  altri  aspetti, 
il  corpo  della  nave  possa  credersi  locuzione 
atta  a  rappresentare  l'insieme,  il  presente 
articolo  è  vago  di  distinzioni  e  il  corpo  di- 
stingue dagli  attrezzi  e  questi  dall'arma- 
mento, facendone  tante  singolarità  capaci 
di  sostenere  ciascuna  il  cambio  marittimo; 
3»  che  volendosi  esprimere  l'insieme,  si  è 
saputo  dire,  e  leggesi  al  §  4  su  tutta  la  nave, 
che  veramente  è  vocabolo  universale  e  non 
s'incontra  coll'idea  di  singolarità  e  di  parte; 
4<>  fmalmente,  nel  dubbio,  il  creditore  do- 
vrebbe imputare  a  sé  stesso  dello  avere  ado- 
perata una  parola  esprimente  singolarità,  e 
che  nella  locuzione  del  testo  ha  carattere 
differenziale,  anziché  un'altra  più  compren- 
siva ^. 

Secondo  l'Ascoli  (2)  non  si  fanno  mai  pre- 
stiti a  cambio  marittimo  sui  soli  attrezzi, 
corredo  ed  armamento,  quantunque  il  loro 
valore  superi  talvolta  quello  del  corpo  delia 
nave.  Essendo  ritenuti  come  accessori  della 
nave  sono  per  solito  compresi  nel  cambio 
marittimo  sulla  nave. 

Noi  crediamo  che  occorra  fare  al  riguardo 
una  distinzione,  volendo  risolvere  senz'altro 
e  in  linea  di  principio  il  dubbio  proposto. 
Certamente  potrà  essere,  nella  maggior 
parte  dei  casi,  una  pura  e  semplice  que- 
stione di  interpretazione  del  contralto,  e 
spetterà  al  magistrato  interpretarlo  sovra- 
namente secondo  quella  che  risulterà  essere 
stata  rìntenzioue  delle  parti,  come  criterio 
però  in  base  al  quale  risolvere  secondo  l'una 
0  Taltra  opinione  la  questione,  noi  pensiamo 


ft\  Od.  cit,  ZL  }53. 
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dovrebbe  seguirsi  quanto  insegna  il  Vi- 
dari  (1)  ;  e  cioè  se  si  parla  di  nave  senz'altra 
aggiunta,  crediamo  tì  si  devano  intendere 
compresi  gli  attrezzi,  il  corredo  e  Tar- 
mamento,  perchè  essi  quantunque  fisica- 
mente e  giuridicamente  separati  dal  corpo 
della  nave,  pure,  dal  punto  di  vista  della 
navigazione,  costituiscono  con  quella  un 
tutto  organico  ed  inseparabile.  Se,  invece, 
si  parla,  non  già  di  nave,  ma  di  corpo,  come 
di  una  parte  contrapposta  al  tutto,  incli- 
niamo a  credere  che  soltanto  la  nave  pro- 
priamente detta  si  debba  intendere  costi- 
tuita in  garanzia,  e  non  quindi  gli  attrezzi, 
Tarmamento,  ecc.  Tuttavia  si  dovrà  badare 
airuso  ed  al  linguaggio  del  luogo  :  perchè 
se  per  l'uno  o  per  Taltro  la  parola  corpo 
significasse  la  nave  atta  alla  navigazione, 
cioè  la  nave  con  tutti  gli  stromenti  che  la 
guemiscono,  allora  pur  questi  si  dovrebbero 
intendere  compresi  nella  garanzia. 

941.  Oltrecchè  sulla  nave  o  su  parte 
della  stessa,  si  può  prendere  a  prestito  sugli 
attrezzi,  sul  corredo  e  sull'armamento  della 
nave.  Molte  volte  il  valore  di  tali  oggetti 
equivale  se  non  supera  quello  della  nave, 
era  quindi  logico  che  si  permettesse  il  vin- 
colo degli  attrezzi,  e  cioè  delle  vele,  dei  cor- 
daggi,  delle  àncore  e  degli  altri  utensili  della 
nave,  del  corredo  cioè  e  di  quanto  riguarda 
la  dotazione  di  riserva  e  tutto  ciò  che  serve 
per  ammobiliare  la  nave,  dell'armamento  e 
cioè  di  quanto  è  destinato  a  difesa  della 
nave,  benché  tale  parola  isolatamente  presa 
possa  significare  anche  gli  attrezzi  ed  il  cor- 
redo, le  anticipazioni  fatte  all'equipaggio  e 
le  spese  anteriori  alla  partenza  della  nave. 

949*  U  numero  S"*  dell'articolo  in  esame 
contempla  il  prestito  a  cambio  marittimo 
sul  nolo.  È  questa  una  delle  principali  in- 
novazioni del  Codice  nostro  a  quello  ces* 
sato,  perchè»  come  abbiamo  già  notato  ri- 
ferendo i  motivi  della  Commissione  del  1869, 
l'antico  432  del  Codice  del  1865  vietava  il 
prestito  a  cambio  maritttmosul  nolo  a  gua- 
dagnarsi dalla  nave  e  sul  profitto  sperato 
dalle  merci,  disponendo  che  se,  ciò  nondi- 
meno, il  prestito  avesse  avuto  luogo,  chi  lo 

(1)  Op.  cit,  n.  97a 


dà  ha  diritto  soltanto  al  rimborso  del  capi- 
tale senza  interesse. 

L'articolo  in  esame  non  fa  alcuna  distin- 
zione tra  il  nolo  guadagnato  e  quello  da 
guadagnare,  permette  semplicemente  che 
si  vincoli  a  cambio  marittimo  il  nolo,  to- 
gliendo tutte  le  discussioni  che  al  riguardo 
si  erano  fatte,  per  legittimare  tale  distin» 
zione,  che  in  pratica  dava  luogo  a  non  poche 
difficoltà.  Come  vedremo  nel  commento  del- 
l'articolo 594,  la  legge  nostra  permette  si 
vincolino  a  cambio  marittimo  i  profitti  spe- 
rati, non  si  poteva  perciò  negare  il  vincolo 
sul  nolo  da  guadagnare,  che  si  risolve  in  un 
profìtto  sperato  dall'armatore  per  il  caso  di 
arrivo  a  buon  porto  della  nave. 

Se  il  nolo  fosse  dovuto,  per  convenzione, 
in  qualunque  caso,  e  quando,  a  seguito  di 
uno  degli  avvenimenti,  il  nolo  non  fosse 
dovuto  dal  caricalore,  potrebbe,  in  questo 
caso,  il  nolo  costituire  materia  di  un  valido 
prestito  a  cambio  marittimo?  Anche  qui  il 
Vidari  fa  una  distinzione,  che  crediamo  do- 
vrebbe seguirsi  (2).  Egli  osserva  :  *  o  il  nolo 
cosi  pattuito  fu  anche  anticipato,  e  quando 
uno  corre  i  rìschi  della  navigazione  non  c'è 
dubbio  di  sì,  qui  pure.  0  il  nolo  non  fu  an- 
ticipalo, ma  costituisce  soltanto  un  diritto 
di  credito,  benché  certo  e  presente,  e  do- 
vremmo rispondere  di  no,  perchè  il  nolo 
essendo  sempre  dovuto,  arrivino  o  non  ar- 
rivino, a  buon  porto,  le  merci,  mancherebbe 
qui  pure  una  materia  esposta  ai  rischi  della 
navigazione:  non  ostante  che,  anche  in 
questa  ipotesi,possa  sembrare  un  po'  strano 
che  sia  permesso  il  cambio  marittimo  sopra 
il  nolo  puramente  sperato,  e  non  sopra 
il  nolo,  guadagnato  sì,  ma  non  ancora 
riscosso. 

Di  fronte  per  altro  al  nostro  Codice,  che 
permette  il  cambio  marittimo  sul  nolo, 
senza  distinzione  alcuna,  questa  nostra  opi- 
nione non  è  sostenibile:  sebbene  di  tal  modo 
si  perdano  di  vista  i  principii  fondamentali 
della  materia  «. 

Perchè  il  prestito  a  cambio  marittimo  sia 
possibile,  occorrerebbe  sempre  che  si  trat- 
tasse di  nolo  a  guadagnare,  come  abbiamo 
visto,  è  di  essenza  del  contratto  di  cambio 
marittimo  l'assunzione  dei  rischi,  né  vi  sa- 


(2j  Op.  cit.,  n.  984. 
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rebbe  possibilità  di  rischio  nel  caso  di  un 
nolo  già  guadagnato. 

943.  Non  bisogna  però  confondere  il 
prestito  a  cambio  marittimo  sul  nolo  col 
contratto  di  anticipazione  sul  nolo,  diversa 
è  r indole  giuridica  dei  due  contratti,  perchè 
mentre  nel  cambio  marittimo  il  prestatore 
ha  privilegio  sulle  cose  vincolate  al  pre- 
stito, nel  contratto  di  anticipazione  Tarma- 
tore  riceve  dal  noleggiatore  o  da  altri  una 
anticipazione  sul  nolo,  che  si  obbliga  a  re- 
stituire se  ed  in  quanto  egli  potrà  guada- 
gnare e  riscuotere  il  nolo.  A  questo  propo- 
sito crediamo  opportuno  riferire  una  sen- 
tenza della  Corte  d'appello  di  Genova,  che, 
per  la  specie  di  fatto  soggetta  al  suo  esame 
e  pei  principii  applicati,  mostra  con  una 
^ande  chiarezza  la  differenza  tra  i  due  con- 
tratti. Il  capitano  di  una  nave  trovandosi  in 
Filadelfia  rilasciava  ad  una  ditta  di  quella 
città  un  titolo  alPordine  per  Timporto  di 
una  somma  pagabile  dieci  giorni  dopo  Par- 
rivo  del  bastimento  nel  porto  di  Genova  od 
in  altro  luogo  ove  terminasse  il  suo  viaggio, 
ovvero  dieci  giorni  dopo  all'esazione  del 
nolo  se  avesse  luogo  in  precedenza.  In  quel 
titolo  il  capitano  dichiarava  di  vincolare  pel 
pagamento  il  suo  bastimento  ed  il  nolo  dello 
stesso  e  di  trasferire  al  legittimo  portatore 
della  sua  obbligazione  ogni  sua  ragione  e 
diritto  reale  verso  il  nolo,  la  nave  e  gli  ar- 
matori, con  facoltà  di  fare  in  di  lui  nome 
tutti  i  passi  necessari  per  far  valere  detto 
credito,  di  incaricare  inoltre  i  suoi  conse- 
gnatari al  porto  di  discarico  di  pagare Pobbli- 
gazione  medesima,  deducendone  l'ammon- 
tare del  nolo  dovuto  al  detto  bastimento  :  e 
in  caso  di  non  pagamento,  il  portatore 
avrebbe  avuto  diritto  di  far  valere  tutti  i 
privilegi  competenti  al  capitano  o  agli  ar- 
matori sopra  qualunque  parte  del  carico  o 
verso  i  proprietari  di  esso  per  il  nolo,  spesa 
di  compressione  od  altre  spese  pagate  pel 
carico  del  bastimento,  o  dal  capitano  al 
porto  di  caricazione;  dichiarava  infine  che 
questo  credito  avrebbe  avuto  precedenza  di 
pagamento  sopra  tutti  gli  altri  che  fossero 
stati  presentati  verso  del  detto  nolo  e  la 
nave.  11  bastimento  sinistrò,  fu  abbandonato 


alle  Compagnie  assicuratrici  e  venduto  ai 
pubblici  incanti  all'estero,  cambiando  poi 
bandiera.  Giunto  però  nel  porto  dì  Genova 
la  ditta  portatrice  del  titolo  di  credito  su  in- 
dicato a  seguito  di  regolare  girata  si  pre- 
sentò ad  esigere  il  pagamento,  ma  il  nuovo 
capitano  essendovisi  rifiutato,  venne  elevato 
il  relativo  protesto.  In  seguito  s*iniziò  avanti 
al  Tribunale  di  Genova  giudizio  per  otte- 
nere la  condanna  solidaria  dell'armatore  e 
capitano  a  pagare  la  somma  portata  dal  ti- 
tolo  cogli  accessori.  L'armatore  notificava 
atto  di  abbandono  a  sensi  delFart.  491  e  il 
capitano  si  difendeva,  sostenendo  in  base 
all'art.  509  del  Codice  di  commercio,  che 
egli  non  poteva  avere  incontrato  responsa- 
bilità personale  e  ciò  pei  principii  generali 
in  tema  di  mandato,  sia  perchè  l'articolo  509 
limita  la  responsabilitàjdel  capitano  al  caso 
di  colpa. 

Il  Tribunale  ritenne  l'obbligazione  perso- 
nale del  capitano,  ma  la  Corte  ne  riformava 
la  sentenza  (1), osservando:  ''che  i  primi 
giudici  ritennero  la  obbligazione  personale 
del  capitano  Zino  in  ordine  al  pagamento 
del  titolo  di  cui  è  portatrice  la  ditta  Granet 
et  Brown,  in  quanto  che  ravvisarono  in  esso 
un  contratto  di  prestito  a  cambio  marittimo, 
che  sarebbe  stato  da  lui  fatto  senza  il  previo 
accertamento  della  sua  necessità  e  la  rela- 
tiva autorizzazione  consolare  e  senza  che 
per  giunta  se  ne  fosse  da  lui  curata  la  tra- 
scrizione nel  registro  del  Consolato  e  l'an- 
notazione nell'atto  di  nazionalità  a  termini 
dell'articolo  509  del  Codice  di  commercio, 
donde  deduceva  che,  essendo  stato  impe- 
dito, per  l'omissione  di  dette  formalità,  in- 
dispensabili rim  petto  ai  terzi,  alla  ditta 
Granet  et  Brown  di  essere  pagata  sulla  nave 
e  sugli  attrezzi,  sui  quali  era  stato  assicu- 
rato il  prestito,  risultasse  evidente  la  colpa 
del  capitano,  epperò  la  responsabilità  per- 
sonale di  lui.  Se  non  che,  ove  si  esamini 
attentamente  il  titolo  invocato  dalla  ditta 
attrice,  appare  manifesto  che  esso  non  con- 
tenga già  un  cambio  marittimo,  ma  un'an- 
ticipazione sul  nolo,  il  cui  rimborso  è  subor- 
dinato all'arrivo  della  nave  a  salvamento  ed 
al  compimento  del  viaggio  ed  alla  conse- 
guente esazione  del  nolo.  Ed,  infatti,  il  pre- 


Ci)  Sentenza  della  Corte  d'appello  di  Genova,  29  marzo  1890  {Temi  Gtnov.,  1800,  pag.  267). 
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stito  a  cambio  marittimo  non  può  conce- 
pirsi quando  manchi  la  stipulazione  dello 
interesse  o  profitto  marittimo  e  la  indica- 
zione della  somma  a  tal  uopo  convenuta 
costituendo  esso  un  elemento  essenziale  del 
contratto,  perchè  è  il  correspettivo  del  ri- 
schio assunto  dal  datore  del  cambio  (arti- 
colo 590  del  Cod.  di  comm.).  Oltre  a  che  se, 
per  Tappunto,  il  contratto  di  cambio  marit- 
timo perchè  sia  validamente  stretto  dev'es- 
sere preceduto  e  susseguito  dalle  formalità 
sopra  indicate  e  prescritte  dalParticolo  509 
suddetto  Codice,  la  mancanza  di  coleste 
formalità,  in  ispecie  di  quelle  che  devono 
precederlo  e  senza  cui  il  prestatore  per  fermo 
non  si  accosterebbe  facilmente  al  contratto, 
fa  con  fondamento  presumere  che  siasi 
avuta  di  mira  e  posta  in  essere  ben  altra 
operazione  che  quella  di  un  cambio  marit- 
timo. 

'  Dairaltro  lato,  come  è  insegnamento 
della  dottrina,  Tanticipazione  sul  nolo  fatta 
da  un  terzo  è  un  contratto  di  mutuo  sui  ge- 
neris, distinto  dall'anticipo  del  nolo  puro  e 
semplice  fatto  dal  noleggiatore  e  distinto 
pure  dal  cambio  marittimo,  in  quanto  che 
è  un  contratto  d'alea,  dipendente  dall'evento 
della  navigazione  e  dal  salvo  arrivo  e  dalla 
esazione  del  nolo. 

"  Ora,  premessi  questi  principìi,  è  agevole 
il  vedere  che  le  clausole  del  contratto  di  cui 
è  disputa,  convengano  precisamente  alla 
figura  dell'anticipo  sul  nolo,  poiché,  in  so- 
stanza, la  ditta  Peter  Wright  e  Sons  sovve- 
niva al  capitano  Zino  le  lire  sterline  472,19,6 
contro  l'obbligo  di  lui  a  pagarle  al  salvo  ar- 
rivo dei  bastimento  in  Genova  od  in  altro 
luogo  termine  del  suo  viaggio,  ovvero  dopo 
dieci  giorni  dall'esazione  del  nolo  se  fosse 
prima  avvenuta,  e  il  capitano  trasferiva 
perciò  alla  Ditta  sovventrice  ogni  sua  ra- 
gione anche  reale  sul  nolo  stesso  e  verso 
gli  armatori  ed  incaricava  anzi  i  consegna- 
tari nel  porto  di  discarico  di  pagare,  dedu- 
cendone l'ammontare  appunto  del  nolo. 
Insomma  il  capitano  non  fece  che  cedere 
alla  Ditta  tanta  parte  del  nolo  da  lucrare 
dal  bastimento  corrispondente  alla  somma 
anticipatagli,  trasferendole  tutte  le  azioni 
personali  e  reali  competenti  a  lui  ed  anco 


agli  armatori  verso  i  proprietari  del  carico 
pel  conseguimento  del  nolo  e  pel  rimborso 
di  ogni  altra  spesa.  Ora  tutto  ciò,  ben  lungi 
dal  dar  vita  ad  un  cambio  marittimo,  non 
può  raffigurare  che  una  vera  e  propria  an- 
ticipazione di  nolo. 

* Osserva  in  conseguenza  degli  svolti 

riflessi,  che  il  capitano  Zino  non  può  avere 
incontrata  alcuna  responsabilità  personale 
pel  pagamento  della  somma  di  cui  nel  ti- 
tolo esibito  dalla  Ditta  attrice,  giacché  egli 
contrattò  quale  mandatario  dell'armatore  e 
nei  limiti  del  mandato,  per  guisa  che  non 
obbligò  sé  stesso,  ma  l'armatore,  del  quale 
aveva  ed  assunse  la  legittima  rappresen- 
tanza. Aggiungasi  che  pel  sinistro  del  ba- 
stimento e  per  la  vendita  fattane  ai  pubblici 
incanti  dietro  l'abbandono  ed  ordine  conso- 
lare in  Bermuda,  attesa  la  sua  inabilità  alla 
navigazione,  il  viaggio  non  si  potè  compiere 
ed  il  nolo  non  essendosi  lucrato,  manche- 
rebbe la  condizione  del  rimborso  dell'anti- 
cipazione sul  nolo  medesimo  .. 

944.  Può  in  quarto  luogo  vincolarsi  a 
cambio  marittimo  il  carico  ed  in  tal  caso 
s'intenderà  che  il  vincolo  rifletta  tutte  le 
merci  componenti  il  carico,  non  solo  quelle 
caricate  sulla  nave  al  momento  della  par- 
tenza, ma  quelle  eziandio  che,  per  conto 
del  debitore  del  prestito,  venissero  caricate 
durante  il  viaggio,  e  quelle  caricate  durante 
il  viaggio  di  ritorno,  quando  siano  di  spet- 
tanza del  debitore,  se  il  contratto  riflette 
l'andata  e  il  ritomo  della  nave. 

Può  eziandio  vincolarsi  a  cambio  marit- 
timo una  sola  parte  del  carico. 

l^ft.  Finalmente  possono  congiunta- 
mente vincolarsi  a  cambio  marittimo  la 
nave,  il  nolo  e  il  carico.  Allora,  come  os- 
serva l'Ascoli  (1),  tutti  gli  oggetti  vincolati 
al  cambio  marittimo  devono  essere  conside- 
rati come  un'unti^^r^ttoA /uria  interamente 
colpita  da  pegno;  questa  forma  di  prestito 
non  è  però  molto  usata,  perchè  general- 
mente si  vincola  o  la  sola  nave,  o  il  solo 
nolo,  0  il  solo  carico.  Sarà  la  scrittura  di 
cambio  che  stabilirà  quali  siano  le  cose  vin- 
colate. Nel  silenzio  della  scrittura,  quando 


(1)  Op.  Cit,  3    K?. 


[Art.  593] 
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non  fosse  in  essa  parola  degli  oggetti  vin- 
colati al  cambio,  dovrà  il  prestito  ritenersi 
costituito  sulla  nave  soltanto,  o  sul  carico, 
o  sul  nolo»  0  su  tutti  questi  oggetti  congiun- 
tamente? Noi  crediamo  che,  a  seconda 
delle  circostanze,  potrà  ritenersi  vincolata 
o  runa  cosa,  o  Taltra,  o  tutte.  Cos)  nel 
dubbio  se  il  prestito  si  estenda,  oltre  che 
alla  nave,  al  carico,  dovrà  decidersi  che  si 
estende  quando  il  creditore  del  prestito 
fosse  possessore  della  polizza  di  carico. 
Come  vedremo,  il  possesso  della  polizza  di 
carico  è  condizione  essenziale  per  Tesercizio 
del  privilegio  sul  carico  da  parte  del  credi- 
tore (1).  Riteniamo  che  per  regola  generale 
il  prestito  sulla  nave  non  si  estende  al  ca- 
rico, ma  la  causale  del  prestito  e  la  condi- 
zione della  persona  che  l'assume  possono 
offrire  elementi  per  risolvere  in  un  senso  o 
neiraltro  la  questione,  ciò  anche  a  seconda 
delle  speciali  circostanze  del  fatto  e  della 
presunta  intenzione  delle  parti. 

949.  L'ultimo  capoverso  deirarticolo  in 
esame  contempla  le  cose  che  non  possono 
vincolarsi  a  cambio  marittimo  e  riprodu- 
cendo la  disposizione  deirarticolo  432  del 
Codice  precedente,  sancisce  che  non  può 
essere  fatto  prestito  a  cambio  marittimo  ai 
marinai  ed  alla  gente  di  mare  sui  loro  salari 
e  sulle  loro  partecipazioni  :  se  nondimeno 
il  prestito  ha  luogo,  chi  lo  dà  ha  diritto  sol- 
tanto al  rimborso  del  capitale  senza  inte- 
ressi. 

L^Ordinanza  del  1681  non  era  così  severa, 
perchè  agli  articoli  5  e  6  disponeva:  *  Fai- 
sons  en  outre  défense  à  toutes  personnes  de 
donner  de  Targent  à  la  grosse  aux  matelots 
sur  leurs  loyers  ou  voyages,  sinon  en  pré- 
sence  et  du  consentement  du  maistre,  à 
peine  de  confìscation  du  prét  etde  501ivres 
d*amende.  Les  maitre»  demeureront  respon- 
sables  en  leur  nom  du  total  des  sommes 
prises  de  leur  consentement  par  les  mate- 
lots, isi  elles  excédent  la  moitié  de  lem-s 
loyers  et  ce  nonobstant  la  perte  ou  prise 
du  vaisseau  «.  Fu  Tarticolo  319  del  Codice 
di  commercio  francese  ad  interdire  il  vin- 


<1)  Art.  «71,  D.  9. 
(2)  Art  607,  n.  1. 


colo  dei  salari,  1*  perchè  i  salari  dei  ma- 
rinai dipendono  dalParrivo  della  nave  e 
dalla  durata  del  servizio  e  quindi  nulla  of- 
frono di  certo  che  possa  servire  di  oggetto 
al  contratto;  2^  perchè  col  permettere  dei 
prestiti  si  verrebbe  a  scemare  grandemente 
l*interesse  che  eccita  i  marinai  alla  conser- 
vazione della  nave. 

Come  vedremo,  il  Codice  nostro  vieta 
anche  rassicurazione  dei  salari  della  gente 
di  mare  (2),  per  la  grande  affinità  dei  due 
contratti  non  si  poteva  perciò  non  proibire 
anche  il  cambio  marittimo.  11  Borsari  (3)  dice 
che  nel  rispetto  del  servizio,  permettere  ai 
marinai  d'impegnare  i  loro  salari  era  di- 
sperdere in  gran  parte  la  loro  attività,  nel 
rispetto  della  morale  era  produrre  quelFin- 
difTerenza  al  proprio  dovere  che  nelle  lotte 
energiche  del  mare  è  sorgente  di  disastri. 
NelPordine  giuridico  attribuire  al  salario 
dei  marinai,  sotto  qualunque  forma,  la 
virtù  di  una  guarentigia  reale  onde  costi- 
tuirvi un  cambio  marittimo,  era  la  negazione 
dei  principii  essenziali  a  questo  contratto. 

Abbiamo  riferite  le  ragioni  secondo  le 
quali  il  divieto  in  esame  venne  nel  nuovo 
Codice  mantenuto,  poco,  dopo  ciò,  dob- 
biamo aggiungere. 

Il  divieto  si  estende  naturalmente  ai  sa- 
lari del  capitano. 

949.  Quali  sarebbero  le  conseguenze 
deirinosservanza  dell'articolo  in  esame?  Lo 
dice  la  l^ge:  se  il  prestito  ha  luogo,  chi  lo 
dà  ha  diritto  soltanto  al  rimborso  del  capi- 
tale senza  interessi.  Venne  così  estesa  al 
caso  del  salario  dei  marinai  la  disposizione 
che  nel  Codice  precedente  (4)  rifletteva  il 
prestito  a  cambio  marittimo  sul  nolo  agua* 
dagnarsi  dalla  nave  e  sul  profitto  sperato 
dalle  merci.  Tanto  il  prestatore  che  il  ca- 
pitano o  il  marinaio  sono  in  colpa  perchè 
hanno  trasgredita  la  legge,  che  vieta  il 
cambio  marittimo  sui  salari  dei  marinai, 
però  non  si  potrebbe  estendere  la  disposi- 
zione fino  a  sostenere  Ghe..gli  interessi  non 
sono  dovuti  dalla  domanda  giudiziale  come 
per  gli  altri  crediti. 


(3)  Op.  cit,  n.  1260. 

(4)  Art.  482. 


88  *  Cod,  di  comm,  —  Commento.  ^  Commercio  marittimo  e  DavigazioDe. 
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Secondo  T Ascoli  (1),  il  divieto  di  cui  nel* 
raltimo  capoverso  deirarticolo  593  non 
contempla  che  i  salari  a  guadas;nar8i,  però 
quando  gli  stessi,  pel  salvo  arrivo  della 
nave,  cessino  di  essere  un  credito  pura- 
mente eventuale  e  diventino  un  diritto  ac- 
quisito, essi  possono  venir  sequestrati  dai 
portatori  di  atti  a  cambio  marittimo,  che 
egli  avesse  sottoscritto  in  corso  di  viaggio, 
assumendo  garanzia  personale  per  i  bi- 
sogni della  nave  che  comanda. 

A  sommesso  avviso  nostro,  la  soluzione 
che  il  chiaro  autore  sostiene  è  una  conse- 
guenza della  disposizione  della  legge,  che 
dopo  scritto  il  divieto,  scrìve  il  diritto  al 


rimborso.  Non  è  più  questione  di  validità  o 
invalidità  del  prestito,  ma  di  rimborso  di 
un  debito  dal  capitano  contratto,  per  cui 
il  credito  ha  garanzia  su  tutti  i  beni  del  suo 
debitore,  e  quindi  sui  salari  dei  quali  il  ca* 
pitano  è  in  credito  verso  Tarmatore. 

94S.  Generalmente  la  cosa  vincolata  al 
prestito  non  può  servire  contemporanea- 
mente a  due  prestiti,  ma  quando  la  coesi- 
stenza di  più  prestiti  sulla  nave  sia  possi- 
bile senza  degenerare  in  illecito  guadagno, 
allora  potrà  una  sola  cosa  garantire  più 
imprestiti. 


Art.  594. 

Il  prestito  a  cambio  marittimo  eccedente  il  valore  delle  cose  sulle 
quali  è  costituito  è  valido  sino  alla  concorrenza  di  questo  valore  secondo 
la  stima  fatta  o  convenuta,  e  il  resto  della  somma  prestata  è  restituito 
coirinteresse  al  corso  di  piazza. 

Se  però  vi  è  stata  frode  da  parte  di  chi  ha  ricevuto  il  danaro, 
il  prestatore  ha  diritto  di  domandare  TannuUamento  del  contratto  e  la 
restituzione  della  somma  prestata  coll'interesse  suddetto. 

11  profitto  sperato  sulle  cose  caricate  non  si  reputa  come  eccesso 
di  valore,  se  è  dichiarato  espressamente. 

fikMunario. 

7i9.  PrestUo  éceederUe  U  valore  dèlie  cose  sulle  quali  è  costituito,  —  Effetti, 

750.  Fino  a  qwU  limite  il  prestito  sia  vàlido, 

751.  Ragioni  addotte  dalla  Commissione  del  1869. 

752.  Determinazione  del  valore  delle  cose  vincolate  al  prestito. 

753.  Quid  per  la  nave. 

754.  Quid  per  le  merci  sóle  o  per  le  merci  considerate  insieme  coUa  nave, 

755.  Significato  della  frase  stima  fatta  o  convenuta. 

756.  Dd  caso  in  cui  sia  vincolato  U  nolo. 

757.  EffeUi  della  dichiarata  validità  del  contratto. 

758.  A  chi  compete  il  diritto  di  chiedere  la  riduzione  del  contratto. 

750.  Perchè  di  regola  il  profitto  marittimo  non  si  reputa  eccesso  di  valore. 


949.  Stando  ai  principii  generali  la 
legge  non  obbliga  colui  che  concede  una 
garanzia  a  garantire  la  somma  per  la  quale 
egli  la  garanzia  accorda  su  di  una  cosa  di 
un  valore  eguale  alla  somma  imprestata. 
Sta  al  creditore  di  provvedere  nel  miglior 


modo  a  garantirsi,  ma  non  poteva  la  legge 
prescrivere  che  la  garanzia  corrispondesse 
alla  somma  garantita.  Questa  regola  non 
era  però  in  vigore  nel  Codice  francese  tanto 
a  riguardo  del  prestito  a  cambio  marittimOi 
come  deirassicurazìone.  L*articolo  316  di 


(1)  Op.  ciu  n.  174. 


[Art.  59 4J 
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quel  Codice  di  commercio  disponeva  che: 
*  tout  emprunt  à  la  grosse,  fati  pour  une 
somme  excédant  la  valeur  des  objets  sur 
lesquels  il  est  affecté,  peut-étre  décìaré  nul, 
à  la  demande  du  préteur,  s'il  est  prouvé 
qu*il  y  a  fraude  de  la  part  de  remprun- 
teur  ,.  Solo  nel  caso  in  cui  non  vi  fosse 
frode  il  contratto  era  valido  fino  alla  con- 
correnza del  valore  delle  cose  sulle  quali  il 
prestito  era  costituito,  secondo  la  stima 
fattane  o  convenuta,  il  dippiù  della  somma 
imprestata  era  restituito  coirinteresse  al 
corso  di  piazza. 

Il  Codice  nostro,  come  quello  del  1865, 
non  scrive  una  regola  quasi  di  ordine  pub- 
blico come  il  Codice  francese»  esso  pro- 
clama la  nullità  del  cambio  marittimo 
costituito  per  cose  di  valore  inferiore  alla 
somma  imprestata,  ma  pone  la  regola  che 
il  cambio  è  valido  fino  alla  concorrenza 
del  valore  delle  cose  vincolate,  salvo  il 
caso  di  frode  nel  quale  il  contratto  non  è 
nullo  di  pien  diritto  ma  semplicemente 
annullabile  a  richiesta  del  prestatore. 

9&0.  Qual  è  il  fondamento  di  questa 
disposizione  che,  pur  abbandonando  la 
regola  scritta  nel  Codice  francese,  innova 
al  diritto  comune  a  termini  del  quale  non 
deve  il  legislatore  preoccuparsi  se  le 
garanzie  pignoratizie  sieno  inferiori  alle 
somme  che  devono  garantire  ?  Secondo  il 
Borsari  (1)  il  motivo  di  questa  disposizione 
antica,  secondo  Valin  e  Boulay-Paty  va 
ricercato  nella  lesione  che  verrebbe  a  sur 
bire  il  mutuante  che,  fidandosi  nelle  dichia- 
razioni del  sovvenuto,  si  trovò  in  effetto 
con  una  garanzia  minore  di  quella  che 
aveva  stimato  ottenere.'  Ciò  costituisce  il 
dolo  dal  lato  di  colui  che  riceve  il  prestito. 
Aggiunge  che  si  potrebbe  domandare  se 
il  contratto  non  fosse  valido  in  totum  qua- 
lora il  sovvenuto  non  avesse  alcuna  colpa, 
e  le  partì  avessero  realmente  concordato 
in  un  valore  che,  con  miglior  esame,  risultò 
inferiore  a  quello  che  si  era  creduto,  ma 
stando  alla  legge,  osserva  il  citato  autore, 
che  anche  in  questo  caso  il  contratto  sa- 
rebbe riducibile,  imperocché  la  legge  non 
distingue.  i 


tfti.  La  Commissione  del  1869  osser- 
vava a  questo  riguardo:  *  11  prestito  a 
eambio  marittimo  costituirebbe  un  inde- 
bito lucro,  se  fosse  fatto  per  somma  ecce- 
dente il  valore  degli  oggetti  sui  quali  venne 
costituito.  Chi  lo  ricevette  avrebbe,  anzi, 
interesse  a  far  perire  gli  oggetti  medesimi, 
e  perciò  il  bene  pubblico  richiede  che  non 
venga  per  tal  modo  eccitata  TimmoralitÀ. 
La  violazione  del  relativo  divieto  avvenuto 
in  buona  fede,  lascia  sussistere  il  contratto, 
ma  per  l'eccedenza,  non  esposta  ai  rischi 
marittimi,  non  può  essere  dovuto  che  Tin- 
teresse  a  corso  di  piazza.  E  nel  caso  di 
frode  da  parte  di  chi  ha  ricevuto  il  danaro, 
chi  lo  ha  dato  ha  diritto  di  domandare 
TannuUamento  del  contratto.  Così  dispone 
Tarticolo  431  del  Codice  vigente,  a  cui  la 
Commissione  crede  opportuno  di  aggiun- 
gere, che  la  conseguenza  dell'annullamento 
consiste  nella  restituzione  del  denaro  col- 
Tinteresse,  a  corso  di  piazza,  per  prevenire 
i  dubbi,  ai  quali  potrebbe  dar  luogo  quella 
disposizione. 

"^  Relativamente  al  valore  degli  oggetti 
vincolati  al  cambio  marittimo,  come  ele- 
mento essenziale  di  quel  contratto,  la  Com- 
missione reputa  non  doversi  sopprimere 
Tesarne  d'un  altro  importante  quesito. 

"  Fra  i  divieti  coi  quali  Tarticolo  432, 
più  volte  citato,  limita  la  libertà  di  con- 
trarre il  cambio  marittimo,  havvi  quello 
che  riguarda  il  lucro  sperato  dalle  merci. 
Se  non  può  dubitarsi  che  l'aumento  di 
prezzo  che  le  merci  caricate  sulla  nave 
avranno  nel  porto  dì  destinazione  costi- 
tuisca una  parte  del  patrimonio  del  cari* 
catore  di  esse,  condizionato  però  al  salvo 
arrivo,  e  se  nulla  può  impedire  che  il  pre- 
statore a  cambio  marittimo  faccia  calcolo 
su  quell'aumento  di  prezzo  nel  determi* 
nare  l'entità  delle  somme  che  può  liovarsi 
indotto  a  sovvenire  sul  carico  della  nave; 
è  certo  del  pari  che  l'aumento  di  prezzo 
non  può  mai  potersi  considerare  come  un 
ente  distinto  dal  prezzo  delle  merci  che  ne 
forma  la  base.  11  divieto  di  contirarre  a 
cambio  marittimo  sul  profitto  sperato  non 
ha  ragione  di  essere,  per  let  copsiderazioni 
svolte  relativamente  al  nolo  delle  navi;  ma 


(1)  Op.  cit.,  u.  Ii47. 
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LIBRO  II.  TITOLO  V. 


[Art.  594] 


neppure  apparisce  che  Tabolizione  di  esso 
debba  giungere  sì  innanzi,  da  autorizzare 
un  cambio  marittimo  sull'accessorio  senza 
che  vi  sia  connesso  il  principale.  Ben  in- 
teso pertanto  che  la  questione  relativa  alla 
entità  deiraumento  di  prezzo  sulla  quale 
può  prendersi  a  cambio  marittimo,  in 
soggezione  al  principio  generale  che  tale 
contratto  non  può  eccedere  il  valore  della 
cosa,  non  può  essere  rimesso  all'arbitrio 
di  chi  riceve  il  denaro,  ma  dev'essere  de- 
ciso colPapprezzamento  di  ogni  singolo 
caso.  —  La  legge  non  deve  impedire  che 
nel  valore  delle  merci  obbligate  al  cambio 
marittimo  venga  compreso  anche  il  lucro 
sperato,  purché  con  espressa  dichiarazione 
del  contratto  ne  risulti  fatta  ad  ambe  le 
parti  precisa  avvertenza  ,. 

9ft9«  Come  si  determina  il  valore  delle 
cose  sulle  quali  il  prestito  a  cambio  marit- 
timo è  costituito?  L'articolo  che  esami- 
niamo si  limita  a  dire  che  il  cambio  è  va- 
lido sino  alla  concorrenza  del  valore  delle 
cose  vincolate  secondo  la  stima  fatta  o 
convenuta.  Ma  in  difetto  di  stima  conve- 
nuta quale  criterio  dovrà  seguirsi  ?  11  Val- 
roger  (1)  osserva  che  bisogna  seguire  le 
stesse  regole  che  si  avevano  in  materia  di 
assicurazione  e  cioè  quella  prescritta  dal- 
Farticolo  339  di  quel  Codice  di  commercio, 
che  in  parte  è  ripetuta  all'articolo  612,  che 
esamineremo. 

Applicando  quest'articolo  al  caso  del 
cambio  marittimo,  si  dovrebbe  perciò  dire 
che  in  difetto  di  stima  convenuta,  il  prezzo 
déiìe  cose  vincolate  dovrebbe  essere  o 
quello  d'acquisto  colPaggiunta  delle  spese 
di  caricamento  e  del  nolo,  o  quello  cor- 
rente nel  luogo  di  destinazione  al  loro 
arrivo  senza  avarie. 

1I5S.  Cominciando  dal  considerare  il 
caso  in  cui  sia  vincolata  a  cambio  marit- 
timo la  nave,  è  chiaro  che  presentando 
questa  dei  caratteri  permanenti  ed  auten- 
tici della  sua  forza  ed  anche  del  suo  stato 
neUe  tante  documentasicaii  che  la  legge 
prescrive,  le  parti  possono,  airinfuori  della 


(1)  Op.  dt.,  n.  1081. 


stima,  avere  elementi  sicuri  per  determi- 
narne il  valore. 

Lo  stesso  dicasi  quanto  agli  attrezzi  e  a 
quanto  è  destinato  ad  istruire  la  nave. 
Calcolando  la  forza  e  la  portata  della  nave 
è  facile  determinare  quale  sia  il  valore  del 
corredo  della  stessa. 

954.  Ma  la  questione  può  sorgere  gra- 
vissima quando  siano  vincolate  a  garanzia 
del  prestito  o  le  sole  merci  o  queste  insieme 
alla  nave.  Dovrà  il  prezzo  delle  merci 
determinarsi  rispetto  al  punto  di  imbarco, 
al  porto  di  partenza,  o  rispetto  a  quello 
di  arrivo?  Applicando  Tinsegnamento  di 
Valroger,  surriferito,  e  cioè  quello  che  la 
legge  scrive  per  il  contratto  di  assicura- 
zione, il  valore  delle  merci  dovrebbe  essere 
quello  corrente  nel  luogo  di  destinazione 
al  loro  arrivo  senz'avarìe.  11  Borsari  (S) 
invece  scrive  che  il  valore  delle  merci  che 
stanno  a  garanzia  del  cambio  deve  raggua- 
gliarsi per  regola  generale  a  quello  che  le 
stesse  avevano  nel  momento  del  contratto, 
perchè  è  da  ritenersi  che  pressoché  sempre 
il  creditore  farà  la  dolorosa  scoperta  al 
termine  del  viaggio,  essendoché  solo  allora 
si  accorgerà  che  alla  reale  importanza  dei 
suoi  crediti  non  corrisponde  la  garanzia 
ottenuta. 

Però  Tinsegnamento  del  Borsari  cre- 
diamo non  si  possa  accettare  in  modo  as- 
soluto. Come  egli  stesso  avverte,  in  linea 
generale  può  essere  vero  che  il  prezzo  delle 
merci  al  momento  del  contratto  dev'essere 
tenuto  a  calcolo,  ma  non  sempre,  cosi  le 
merci  possono  aver  aumentato  di  valore,  e 
in  questo  caso  mancherebbe  allora  Tinte- 
resse  nel  creditore  di  chiedere  la  nullità 
del  contratto,  ma  possono  anche  aver  dimi- 
nuito e  grandemente,  e  allora  è  giusto  che 
si  abbia  presente  unicamente  il  valore 
delle  merci  nel  luogo  ove  seguì  il  contratto» 
mentre  la  garanzia  viene  effettivamente 
ad  essere  di  molto  diminuita  nel  lui:^  di 
destinazione? 

Noi  pensiamo  che  tanto  l'un  prezzo, 
quanto  l'altro,  e  cioè  quello  del  luogo  del 
contratto,  come  quello  del  ponto  di  desti- 


ci) Op.  cit.,  D.  1247. 
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nazione  possono  essere  tenuti  a  calcolo 
per  determinare  se  il  contratto  debba  es- 
sere ridotto  come  vuole  la  legge.  A  rite- 
nere   ciò   ci    persuade    ma^iormente  il 
considerare  lo  scopo  che  il  legislatore  si  è 
pro|>osto  coirarticolo  594.  A  parte  il  caso 
di  dolo  e  di  frode,  di  cui  dovremo  occu- 
parci, la  legge  vuole  che  al  reale  valore 
delle  merci  corrisponda  quello  della  somma 
prestata.  Lo  si  evince  dalle  parole:  *  il  pre- 
stito  è  valido    sino  alla   concorrenza   di 
questo  valore  (delle  merci)  secondo,  ecc. .. 
Ma  con  ciò  evidentemente  la  legge  ha  avuto 
di  mira  di  tutelare  principalmente  Tinte- 
resse  del  creditore,  e  questo  male  verrebbe 
tutelato  quando,  essendo  le  merci  dimi- 
nuite di  valore  durante  il  viaggio,  non  po- 
tesse sulle  stesse  esercitarsi  quel  diritto  di 
privilegio  che  la  legge  accorda  a  chi  im- 
prestò a  cambio  marittimo.   Perciò  cre- 
diamo giustissimo  quanto  insegna  il  Vidari, 
a  questo  riguardo  (1),  scrivendo  che:  *  di 
regola  si  dovrà  prendere  per  base  il  valore 
del  luogo  in  cui  si  conchiude  il  contratto  «, 
perchè  soltanto  di  questa  guisa  chi  dà  il 
danaro  può  conoscere  se  tutto  il  suo  cre- 
dito sia  garantito  o  no.  Però.,  se  codesto 
valore  mutasse  nel  luogo  di  destinazione 
o  là  dove  finisce  il  rischio  per  la  somma 
data  a  cambio  marittimo  che  ne  avver- 
rebbe? Se  il  valore  diminuisce  per  danno 
toccato  alle  merci  o  per  le  condizioni  del 
mercato^  ma  quello  ad  esso  attribuito  nel 
luogo  in   cui  fu  conchiuso   il  contratto, 
basta  ancora  ad  adeguare  Timporto  delle 
somme  prestate,  il  contratto  rimane  obbli- 
gatorio per  le  parti,  né  alcuno  può  chiedere 
sia  la  riduzione  che  la  nullità  di  esso: 
mentre,  in  caso  contrario,  il  creditore  po- 
trebbe, appunto,  chiedere  Tuna  o  Taltra 
cosa.  Se  il   valore   aumenta,   allora,  chi 
diede  il  denaro  non  ha  verun  interesse  a 
chiedere  la  riduzione  o  la  nullità  del  con- 
tratto; cosi,  ove  pur  la  chiedesse,  la  do- 
manda sua  non  potrebbe  essere  accolta, 
quand'anche  provasse  che  il  valore  delle 
merci  date  in  garanzia  al  tempo  del  con- 
chiuso contratto  non  bastava  a  cuoprire 
tutto  il  proprio  credito,  perchè,  se  non  ba- 
stava allora,  basta  adesso,  e  garantito  com- 


pletamente che  egli  sia,  non  deve  cercare 
più  in  là. 

1I&&.  Ma  che  cosa  intese  il  legislatore 
colle  parole  stima  fatta  o  convenuta  ?  Dovrà 
ritenersi  indispensabile  per  la  validità  del 
prestito  una  stima?  Una  tale  condizione 
non  crediamo  sia  imposta  dalla  legge,  il 
contratto  di  prestito  potrà  essere  valido 
indipendentemente  da  qualsiasi  stima. 
L'art.  590,  tra  gli  elementi  che  la  scrittura 
di  prestito  deve  enunciare,  non  richiede 
menomamente  che  si  faccia  parola  del 
valore  delle  merci  assicurate,  basta  che  il 
mutuante  sappia  quali  siano  le  merci  che 
il  suo  credito  garantiscono,  quindi  noi  ere* 
diamo  che  la  legge  quando  parla  di  stima 
fatta  o  convenuta,  non  ha  voluto  affatto 
limitare  a  questa  forma  la  prova  di  tale 
valore,  ma  abbia  unicamente  accennato  al 
modo  più  comune  e  sicuro  di  prova.  La 
frase  non  significa  che  questo,  se  vi  è  ac- 
cordo sul  valore  delle  merci,  non  vi  può 
essere  questione,  salvo  il  caso  di  errore  da 
parte  di  uno  dei  contraenti,  o  di  frode  del 
quale  dovremo  dire,  il  cambio  marittimo 
sarà  ridotto  a  questo  valore,  se  non  vi  è 
accordo  allora  sottentra  il  diritto  comune, 
con  tutti  i  mezzi  di  prova  che  possono 
esperimentarsi  per  far  valere  i  rispettivi 
diritti:  si  potrà  ricorrere  tanto  alle  perizie 
che  alle  fatture  come  alle  altre  prove,  per 
quanto,  in  mancanza  di  altre  prove  più 
sicure,  si  dovrà  ricorrere  a  quelle  per 
perizia. 

Ritenuto  quanto  si  è  detto  in  ordine  al 
prestito  eccedente  il  valore  delle  merci,  e 
quello  che  eccede  il  valore  della  nave,  è 
chiaro  quale,  in  caso  di  eccedenza  del  va- 
lore delle  merci  e  della  nave,  dovrà  essere 
la  regola  a  seguirsi  per  giudicare  fino  a 
qual  somma  il  cambio  marittimo  dovrà 
aver  vigore. 

96G.  11  caso  del  nolo  non  può  presen- 
tare le  difficoltà  che  presenta  il  cambio 
marittimo  costituito  sulle  merci,  perciò 
ci  rimane  ad  esaminare  quali  siano  le  con- 
seguenze della  eccedenza  della  somma  pre- 
stata sul  valore  delle  cose  vincolate.  La 


(1)  Op.  cit,  n.  996. 
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legge  dice  che  il  resto  della  somma  pre- 
stata è  restituito  coirinteresse  al  corso  di 
piazza.  Noi  crediamo  sarebbe  stato  meglio 
scrivere  che,  suH'eccedenza  della  somma 
prestata»  il  debitore  dovrà  l'interesse  al 
corso  di  piazza,  perchè  la  frase  dell'art.  594 
pare  si  riferisca  ad  un  viaggio  che  ancora 
deve  incominciare,  mentre  il  più  delle 
volte  Feccedenza  non  verrà  conosciuta  che 
al  momento  in  cui  il  viaggio  ha  termine, 
e  allora  è  inutile  parlare  di  restituzione, 
rimarrà  pressoché  sempre  un  credito  non 
solo  privo  di  garanzia,  ma  di  diffìcile  resti- 
tuzione specialmente  se  si  tenga  conto  di 
tutte  le  vicende  cui  la  nave  e  le  merci 
vengono  esposte  nella  navigazione. 

959.  Quali  sono  gli  effetti  di  queste  tra- 
sformazioni che  si  operano  nelle  condizioni 
del  contratto  per  volontà  della  legge,  pur 
lasciando  in  vita  il  contratto  relativamente 
alla  somma  che  è  coperta  da  una  garanzia? 
Si  dovrà  intendere  che  muta  anche  la  sca- 
denza del  contratto?  Crediamo  opportuno 
riferire  alcune  giuste  osservazioni  del  Bor- 
sari a  questo  riguardo  (1):  *  La  scadenza 
del  credito  di  cambio  marittimo  viene  ri- 
portata al  termine  del  viaggio,  o  a  quel- 
Taltro  punto  che  segue  il  termine  dei  rischi, 
come  più  volte  si  è  detto.  La  ragione  per 
cui  prima  di  quel  tempo  non  può  esigersi 
il  cambio  marittimo  è  evidente;  ma  il 
mutuo  marittimo  divenuto  terrestre  o  sem- 
plice, per  qual  ragione  non  dovrebbe  il 
capitale  prestato  riscuotersi  immediata- 
mente? Perchè  deve  tenersi  sospeso  il  pa- 
gamento quasiché  vi  sia  di  mezzo  qualche 
condizione  da  verificarsi?  Io  nondimeno 
sarei  d'avviso  che  la  restituzione  del  ca- 
pitale del  mutuo  semplice  non  dovesse 
farsi  che  al  suddetto  tempo.  Lasciando 
stare  che  la  decorrenza  degli  interessi 
(previsione  della  legge)  suppone  un  certo 
tratto  fra  la  costituzione  del  debito  e  il 
pagamento,  a  me  pare  che  la  posizione  del 
mutuatario  sarebbe  fatta  troppo  dura,  dato 
che  la  riduzione  avesse  luogo  o  prima  del 
viaggio,  0  prima  del  suo  compimento. 
Come  può  il  capitano  soddisfare  a  quel- 
rimpegno  prima  di  esser  giunto  a  terra  e 

(1)  Op.  cìt,  n.  1251. 


aver  potuto  giovarsi  delle  sue  risorse;  egli 
che  già  prese  quel  denaro  pei  bisogni  in 
cui  versava  e  non  si  trovò  avere  pur  tanto 
che  bastasse  a  garantirlo?  Si  potrà  rispon- 
dere che  il  difetto  della  garanzia  dovrebbe 
considerarsi  come  motivo  per  rendere  pre- 
sentanea  la  scadenza  del  debito.  Replico 
all'obbietto,  che  il  caso  non  si  giudica  colle 
regole  comuni  che  in  tutto  ciò  che  la  legge 
non  ha  trasformato,  deve  seguirsi  l'inten- 
zione delle  parti  ;  che  non  si  è  voluto  per 
certo  la  restituzione  all'indomani  del  pre- 
stito; che  il  prestito  non  è  annullato,  come 
tale;  e  come  tale  deve  adempiere  allo 
scopo,  cioè  al  sussidio  della  navigazione. 
Questa  teoria  è  posta  sotto  una  grande 
limitazione,  che  non  vi  sia  frode  da  parte 
del  mutuatario.  Si  dovrebbe  anche  portare 
la  mente  sopra  alcune  di  quelle  combina- 
zioni che  sono  possibili  dopo  un  sinistro 
che  ha  mandato  in  perdizione  la  nave  o 
almeno  quelli  che  erano  i  materiali  della 
garanzia.  È  chiaro  che  in  questo  caso  l'in- 
teresse di  stornare  la  convenzione  e  ridurla 
alle  qualità  di  credito  semplice  sarebbe 
tutta  del  prestatore ,. 

Ritenuto  perciò  che  la  scadenza  del  con- 
tratto deve  riportarsi  al  termine  del  viaggio 
rimane  a  dire  quale  sia  il  significato  delle 
parole:  interesse  al  eorso  di  piazea.  La 
legge  all'interesse  legale  sostituì  quello  che 
è  usato  nel  luogo  e  nel  tempo  del  conchiuso 
contratto,  perchè  la  buona  fede  del  debi- 
tore non  toglie  che  il  mutuatario  debba 
risarcire  il  creditore  della  somma  che  ha 
prestato  oltre  quella  che  potè  essere  garan- 
tita. Anzi,  avverte  il  Vidari  (2),  a  tutto  ri- 
gore restituita  la  differenza  alla  fine  del 
viaggio  quando  solo  allora  chi  diede  il 
danaro  si  accorga  dell'insufficienza  della 
garanzia  avuta,  l'interesse  dovrebb'essere 
posto  nella  misura  del  profitto  marittimo 
convenuto,  e  non  soltanto  nella  misura  del 
corso  di  piazza,  perchè  anche  il  sopprappiù 
avrebbe  i  rischi  della  navigazione. 

959.  Secondo  l'articolo  in  esame,  ad 
entrambe  le  parti  compete  il  diritto  di 
riduzione  del  cambio  al  valore  della  data 
garanzia.  Unica  eccezione  a  questo  prin- 

(2)  Op.  cit,  n.  1000. 
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cipio  è  quella  contemplata  nel  primo  capo- 
verso deirarticolo  in  esame,  secondo  il 
quale,  se  vi  è  stata  frode  da  parte  dì  chi 
ha  ricevuto  il  danaro,  il  prestatore  ha  di- 
ritto di  domandare  Tannullamento  del  con- 
tratto e  la  restituzione  della  somma  prestata 
coirinteresse  suddetto.  La  disposizione  si 
fonda  sul  principio  che  fraus  omnia  eor- 
rumpit  11  Codice  del  1865  parlava  del  dolo 
del  debitore,  le  due  dizioni  contemplano 
però  un  unico  concetto.  E  chiaro  che 
quando,  ad  opera  del  debitore,  il  prestatore 
venne  circuito  in  modo  che  addivenne  alla 
stipulazione  del  contratto,  che  se  non  fosse 
stato  rag^rato  non  avrebbe  stipulato,  si  ha 
un  vizio  di  consenso  che  rende  nullo  il 
contratto.  Si  verificherebbe  nella  materia 
il  caso  di  frode  quando  il  sovvenuto  avesse 
promesso  con  inganno  una  completa  ga- 
ranzia che  venne  in  seguito  scoperta  essere 
inferiore  alla  somma  del  prestito  od  anche 
non  esistente,  e  questo  sia  quando  il  mu- 
tuante scientemente  esageri  il  valore  della 
cosa  che  vuole  assoggettare  alla  garanzia, 
od  anche  quando  solo  in  parte  carichi  sulla 
nave  le  cose  che  dovrebbero  essere  oggetto 
della  garanzia,  sottraendone  cosi  una  parte 
determinata:  provato  questo  che  costituisce 
una  frode,  il  contratto  deve  essere  annullato 
a  domanda  del  creditore,  perchè  il  giudice, 
provata  la  frode,  non  potrebbe  respingere 
l'azione  in  nullità,  che  evidentemente  non 
può  essere  opposta  che  dal  prestatore. 

In  questo  caso  il  prestatore  ha  diritto 
alla  restituzione  della  somma  prestata  col- 
rinteresse  al  corso  di  piazza. 

Non  ostante  il  disposto  delParticolo  in 
esame,  non  crediamo  accettabile  quanto 
proclamò  la  Cassazione  di  Firenze  colla 
sentenza  7  aprile  1884  (1)  e  cioè  che  il 
cambio  marittimo  ha  per  garanzia  esclu- 
siva le  cose  soggette  al  cambio,  e  per  con- 
seguenza il  cambista  non  ha  azione  giudi- 
ziale verso  il  proprietario  della  nave,  se 
per  avventura  restasse  insoluta  alcuna  parte 
del  cambio  e  degli  interessi.  Non  si  può 
noi  crediamo^  dedurre  dalPindole  aleatori» 
del  contratto  dì  cambio  marittimo  la  con- 
seguenza che  la  Corte  suprema  fiorentina 
ne  deduce,  se  è  vero  che  perduto  l'oggetto 

(Ij  Viriti^  eomm$reiaU^  III,  ptg.  497. 


dato  in  garanzia  il  cambista  non  riceve  la 
restituzione  della  somma  data,  non  è  pa- 
rimenti vero  che  ove  Toggetto  giunse  a 
salvamento,  questo  e  non  altro  sia  la  ga- 
ranzia che  il  cambista  ha  per  ricuperare 
la  somma  imprestata. 

Una  dotta  annotazione  alla  sentenza  ci- 
tata, contenuta  neWAnnuario  di  Diritto 
commerciale  (2),  dà  della  tesi  propugnata 
in  opposizione  a  quella  accolta  dalla  Corte 
di  cassazione  di  Firenze  queste  giustifi- 
cazioni: "  L'alea  che  giustifica  l'entità  del 
profìtto  marittimo  risiede  unicamente  nel 
fatto  di  non  avere  diritto  alla  restituzione 
se  la  garanzia  data  è  perduta.  Ma  se  la  ga- 
ranzia giunse  salva,  o  perchè  si  limiterebbe 
il  diritto  del  prestatore  al  realizzo  deUa 
medesima?  Risponde  la  Corte  Suprema: 
perchè  Tarticolo  599  dichiara  che  se  le  cose 
su  cui  fu  costituito  il  prestito,  vanno  intie- 
ramente perdute  per  caso  fortuito  o  per 
forza  maggiore,  chi  ha  ricevuto  il  denaro  è 
liberato.  Ma  ciò  non  vuol  dire  che  Tobblì- 
gazione  si  riversi  unicamente  sulle  cose. 
Vuol  dire  solo  che  la  restituzione  è  fatta 
dipendere  da  una  condizione  e  cioè  dal- 
l'alea che  le  cose  non  periscano.  Niente  di 
più.  E  per  ciò  che  riguarda  l'art.  594  pure 
citato  dalla  Corte  a  conferma  del  suo  av- 
viso, esso  costituisce  invece,  per  quanto  a 
noi  pare,  la  confutazione  più  spiccata  del- 
l'avviso medesimo.  Sancisce  che:  il  cambio 
marittimo  eccedente  il  valore  della  cosa  su 
cui  è  costituito  è  valido  fino  alla  concor- 
renza di  quel  valore.  Fin  qui  la  citazione 
fatta  dalla  Corte.  Ma  l'articolo  subito  ag- 
giunge, il  resto  della  somma  prestata  è  re 
stituito  coWinteresse  al  corso  di  piazza.  In 
altri  termini  se  non  vi  fu  frode  nella  deter- 
minazione del  valore  della  cosa,  che  garan- 
tisce il  cambio,  questo  non  si  può  annul- 
lare; ma  l'eccedente  il  valore,  costituisce 
un  mutuo  ordinario,  perchè,  se  il  cambio 
marittimo  è  fatto  per  somma  eccedente  il 
valore  degli  oggetti  dati  in  garanzia,  si  ri- 
solve in  un  lucro  indebito,  e  il  prenditore 
avrebbe  interesse  a  farli  perire.  Da  qui  la 
ragionevolezza  del  precetto  legislativo,  il 
quale  però  esclude  la  dottrina  della  Corte, 
che  tutto  il  contratto  e  per  l'una  e  per  l'altra 

(2)  àAìo  li,  pag.  125. 
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parte  si  aggiri  neirorbita  del  valore  del- 
Toggetlo,  per  cui  il  cambio  è  costituito  così 
da  non  offrire  al  cambista  che  la  sola 
azione  reale  per  conseguire  ciò  che  gli  è 
dovuto. 

"  La  dottrina,  infme,  è  con  noi  nel  rico- 
noscere che  dal  cambio  marittimo  derivano 
due  azioni  :  la  reale,  per  ottenere  con  la 
vendita  della  cosa  data  in  garanzia  la  re- 
stituzione del  capitale  e  dell'interesse;  e 
razione  personale  contro  il  prenditore,  che 
malgrado  la  riuscita  dell'impresa,  non  abbia 
soddisfatto  il  suo  debito.  Anzi  il  Cresp 
tratta  prima  di  questa  azione  e  poi  della 
reale,  facendo  quasi  dubitare  che  egli  le 
ritenga  alternative,  o  quanto  meno  tali  da 
non  potersi  esercitare  a  volontà  del  cam- 
bista. E  il  Vidari  scrive:  vogliamo  avver- 
tire che,  mentre  in  caso  di  sinistro  il  credi- 
tore ha  diritto  di  pagarsi  sul  valore  soltanto 
delle  cose  rimaste,  senza  che  egli  possa 
vantare  contro  il  debitore  alcun  altro  di- 
ritto per  la  parte  di  credito  della  quale  ri- 
mane scoperto:  in  caso,  per  contrario,  di 
salvo  arrivo,  egli  ha  diritto  di  farsi  pagare 
per  intero,  e  con  privilegio  di  tutto  quanto 
gli  è  dovuto  sulle  cose  costituite  ip  garanzia, 
salve  sempre  ancora  le  sue  ragioni  perso- 
nali contro  il  debitore  per  quella  parte  di 
credito,  di  cui  non  possa  ottenere  il  paga- 
mento, 0  per  avarie  sofferte  da  quelle  cose, 
o  perchè  altri  privilegi  più  forti  del  suo  gli 
abbiano  impedito  di  essere  completamente 
soddisfatto  ,. 


Nel  concetto  del  professore  Vidari  vi  è 
quindi  un'azione  personale  complemento 
di  quella  reale,  e  questa  crediamo  sia  l'opi- 
nione a  seguirsi. 

959.  L'ultimo  capoverso  deli*articolo 
in  esame  dispone  che  il  profìtto  sperato 
sulle  cose  caricate  non  si  reputa  come 
eccesso  di  valore,  se  è  dichiarato  espressa- 
mente. Esponendo  i  motivi  addotti  dalla 
Commissione  del  1869  abbiamo  superior- 
mente avvertito  che  è  dal  nuovo  Codice 
consentito  il  cambio  marittimo  suf  profitto 
sperato  sulle  cose  caricate:  lecita  rassicu- 
razione su  tale  profìtto  non  si  poteva,  per 
la  grande  affinità  dei  due  contratti,  non 
ammettere  il  cambio  marittimo,  il  Codice 
nostro  però  dispone  che  il  profitto  sperato 
si  reputa  eccesso  di  valore  solo  nel  caso  in 
cui  ciò  risulti  dal  contratto.  Agli  effetti 
della  prima  disposizione  delParticolo  594,  e 
cosi  di  un  prestito  eccedente  il  valore  delle 
cose  sulle  quali  è  costituito,  la  disposizione 
dell'ultimo  capoverso  dell'articolo  in  esame 
è  evidente,  perchè  significa  che  nel  caso  in 
cui  il  cambio,  oltreché  sulle  cose  caricate, 
sia  costituito  sul  profìtto  da  esso  sperato» 
questo  profitto  sarà  considerato  come  au- 
mento di  valore  all'oggetto  di  conoscere  se 
vi  sia  esatta  corrispondenza  tra  la  somma 
prestata  e  le  cose  date  in  garanzia,  ovvero 
se  queste  risultino,  compreso  il  profitto, 
inferiori  sempre  alla  somma  prestata. 


Art.   595» 

Il  prestito  a  cambio  marittimo  non  può  essere  contratto  che  dai 
proprietari  delle  cose  vincolate,  o  da  persone  da  essi  a  ciò  specialmente 
autorizzale,  salve  le  facoltà  accordate  al  capitano  negli  articoli  507  e  509. 

Stominario. 

760.  Chi  possa  contrarre  prestito  a  cambio  marittimo, 

761.  Se  lo  possa  V armatore. 


960.  In  applicazione  della  regola  gene- 
rale che  al  solo  proprietario  spetta  di 
disporre  delle  cose  sue,  Tart.  595  dispone 
che  il  prestito  a  cambio  marittimo  non  può 
essere  contralto  che  dai  proprietari  delle 


cose  vincolate,  o  da  persone  da  essi  a  ciò 
specialmente  autorizzate.  La  sola  eccezione 
che  la  legge  fa  a  questo  principio  è  quella 
di  cui  abbiamo  già  dovuto  occuparci  e 
che  è  disciplinata  nel  nostro  Codice  agli 


[ART.  595J 


DEL  PRB8TIT0  A  CAMBIO  MARITTIMO 


524 


articoli  507  e  509.  A  termini  degli  stessi, 
come  abbiamo  visto,  il  capitano  può  farsi 
autorizzare  dal  tribunale,  o  in  mancanza 
dal  pretore,  a  prendere,  per  conto  dei  com- 
proprietari che  ricusassero  contribuire  alle 
spese  necessarie  per  la  spedizione,  la 
somma  occorrente  a  cambio  marittimo,  e 
nel  corso  del  viaggio  ha  la  stessa  facoltà, 
se  YÌ  è  necessità  di  danaro  per  riparazioni, 
per  compra  di  vettovaglie  o  per  altro  ur- 
gente bisogno  della  nave.  Quali  formalità 
siano  necessarie  in  questi  casi  abbiamo,  a 
suo  luogo,  esaminato,  per  ciò  rinviamo  al 
relativo  commento  il  lettore.  Tornando 
airarticolo  595  poche  considerazioni  ci  oc- 
corrono per  mostrarne  il  giuridico  fonda- 
mento, che  risiede  in  quel  principio  per 
cui,  importando  il  cambio  marittimo  la 
eventuale  alienazione  degli  oggetti  vinco- 
lati, non  può,  per  regola  generale,  essere 
consentito  che  dal  proprietario  degli  stessi. 
Non  poteva,  a  riguardo  della  nave,  appli- 
carsi il  principio  che  in  quanto  ai  mòbili 
il  possesso  vai  titolo,  poiché  se  la  nave  è 
mobile,  è  però  un  mobile  di  natura  affatto 
speciale  che  partecipa  della  natura  degli 
immobìli,  onde  il  solo  proprietario  ha  fa- 
coltà di  assoggettarla  a  vincoli.  La  Com- 
missione del  1869  osservava  al  riguardo 
che  airinfuori  dei  casi  disciplinati  agli  arti- 
coli 507  e  509  ■  la  facoltà  di  conchiudere 
il  prestito  a  cambio  marittimo  non  può 
competere  né  al  capitano,  né  ad  alcun  altro 
che  non  sia  il  proprietario  delle  cose 
obbligate,  o  non  ne  abbia  dal  medesimo 
espresso  mandato  „. 

Però  la  regola  che  il  possesso  in  fatto  di 
mobili  vale  titolo,  che  abbiamo  visto  essere 
inapplicabile  al  caso  della  nave,  e  quello 
che  si  é  detto  della  nave  deve  intendersi 
applicabile  agli  attrezzi,  al  corredo,  alPar- 
mamento,  a  quanto,  insomma,  ne  costi- 
tuisce l'accessorio,  rivive  quante  volte  si 
tratti  non  della  nave,  ma  delle  merci  che 
sono  sulla  nave.  Ogni  caricatore,  sia  o  non 
sia  proprietario  delle  merci,  quante  volte 
esibisce  la  polizza  di  carico  potrà  vincolare 
le  merci  a  cambio  marittimo.  Questo  si 
evince  dairarticolo  671,  n.  9,  che  accorda 


(1)  Op.  cit,  n.  967. 

(2)  Sentenza  19  dicembre  1881,  Gassa  marit- 


privilegio  sopra  le  cose  caricate  sulla  nave 
pei  prestiti  a  cambio  marittimo,  quando 
colui  che  ha  dato  il  danaro  sia  possessore 
della  polizza  di  carico. 

9ttl.  Ritornando  al  caso  del  cambio 
marittimo  sulla  nave,  ci  occorre  far  parola 
di  una  questione  che  troviamo  in  dottrina 
variamente  decisa.  Si  dice  :  il  solo  proprie- 
tario o  un  suo  mandatario  può  vincolare  a 
cambio  marittimo  la  nave.  Lo  potrà  l'ar- 
matore della  nave  e  cioè  quella  persona 
che,  secondo  l'articolo  52  del  Codice  per 
la  marina  mercantile,  impiega  la  nave  per 
uno,  o  più  viaggi,  o  spedizioni  munendola 
degli  oggetti  a  ciò  necessari  ed  affidandola 
alla  direzione  di  un  capitano  o  padrone, 
sia  egli,  o  no,  il  proprietario  della  nave  ? 
Il  Vidari  (1)  scrive,  che  indubbiamente 
può  Tarmatore  concludere  un  contratto 
di  prestito  e  vincolare  la  nave  a  cambio 
marittimo  volontario  quando  Tarmatore 
fu  specialmente  autorizzato  a  ciò,  o  non 
lo  fu  e  allora  egli  non  può  conchiuderlo 
perchè,  a  quest'uopo,  occorre  essere  pro- 
prietario della  cosa  che  s'intende  vinco- 
lare o  di  lui  speciale  procuratore.  Prosegue 
che,  se  invece  di  un  armatore  proprietario 
o  comproprietario  della  nave  si  trattasse, 
dell'armatore  secondo  la  citata  disposi- 
zione del  Codice  per  la  marina  mercantile, 
in  questo  caso  non  gli  si  potrebbe  negare 
il  diritto  di  assumere  prestiti  a  cambio 
marittimo  sugli  oggetti  di  sua  proprietà  coi 
quali  armò  la  nave. 

La  Corte  d'appello  di  Genova  sotto  l'im- 
pero del  Codice  cessato  (2)  ebbe  a  decidere 
che  non  il  solo  comproprietario  della  nave 
non  può  oppignorare  a  cambio  marittimo 
la  nave  se  non  in  proporzione  della  quantità 
di  carati  posseduta,  ma  neppure  l'armatore 
se  non  vi  concorre  il  consenso  della  mag- 
gioranza dei  caratisti.  Osservava  nei  motivi 
la  Corte  essere  principio  di  diritto  comune 
e  di  ragione  che  il  comunista  non  può  obbli- 
gare e  disporre  della  cosa  comune  oltre  la 
propria  partecipazione  poiché  nemo  piua 
iuris  quam  in  se  hcibet  in  Mum  transferre 
potest.  Perciò  nel  caso  di  chi  è  proprietario 


tima  Dodero-Figari  {Annali  Oiur,  Ital,  1891 
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di  soli  sei  carati  non  si  poteva  nemmeno, 
dichiarando  di  essere  proprietario  di  tutta 
la  nave,  vincolare  questa  sia  a  pegno  che 
a  cambio  marittimo,  perchè,  come  nessuno 
dubita,  che  solo  la  propria  cosa  si  possa 
alienare,  e  quindi  non  la  quota  degli  altri 
caratisti,  cosi  nemmeno  si  potevano  impe- 
gnare le  loro  porzioni,  poiché  ciò  è  pur 
sempre  una  specie  di  alienazione.  Soggiun- 
geva poi  la  Corte  che  non  poteva  bastare  al 
comproprietario  *  la  qualità  di  armatore, 
che  allora  egli  avesse  rivestito,  per  attri- 
buirgli la  facoltà  di  obbligare  gli  altri  cara- 
tisti col  prestito  assunto,  impegnando  la 
nave  senza  il  loro  consenso,  perchè  se  l'ar- 
matore è  colui  che  è  incaricato  dell'ammi- 
nistrazìone  della  cosa  comune,  ed  ^  ^'man- 
datario legale  dei  suoi  compartecip  'nella 
proprietà  della  nave,  i  suoi  poteri  però  non 
possono  estendersi  oltre  gli  atti  di  ammi- 
nistrazione, nei  quali  di  regola  non  si  può 
mai  vedere  inclusa  la  facoltà  di  alienare,  o 
di  impegnare  la  cosa  comune.  Ed  il  Codice 
per  la  marina  mercantile,  che  ha  prescritto 
negli  articoli  53  e  seguenti,  che  vi  sia  uno 
che  assuma  rimpetto  all'autorità  marittima 
la  qualità  di  armatore,  che  rappresenti  i 
proprietari  della  nave  e  che  risponda  rim- 
petto allo  Stato  dei  diritti  e  delle  tasse 
dovute  dalla  nave  e  pel  pagamento  delle 
spese  fatte  alPestero  dai  consoli  per  gli 
uomini  deirequipaggio;  in  nessun  luogo 
però  ha  definito  i  poteri  dell'armatore  rim- 
petto ai  proprietari  della  nave,  lasciando 
ciò  alle  disposizioni  del  diritto  commer- 
ciale e  comune.  Devesi  perciò  a  queste  fonti 
far  ricorso,  e  vedere  come  siano  determi- 
nati i  diritti  dei  compartecipi  delle  navi, 
e  quali  i  poteri  di  chi  è  incaricato  di  am- 
ministrare la  cosa  comune  nell'interesse 
della  comunione. 

*  Ora,  troviamo  nel  Codice  civile,  all'ar- 
ticolo 679,  che  l'alienazione  e  l'ipoteca  data 
dal  partecipante  sulla  cosa  comune,  non 
ha  effetto  oltre  la  quota  di  sua  partecipa- 
zione, e  nell'articolo  678  troviamo,  che  per 
l'amministrazione  e  il  miglior  godimento 
della  cosa  comune,  si  deve  stare  alla  deli- 
berazione della  maggioranza  formata  dal 
maggior  numero  dei  voti,  che  rappresentino 
la  maggior  entità  degli  interessi  che  sono 
in  comunione    salvo  alla  minoranza   il 


ricorso  ai  tribunali,  quando  trovi  pregiu- 
dizievole alla  cosa  comune  la  presa  deli- 
berazione. 

'  Troviamo  nell'articolo  319  del  Codice 
di  commercio,  che  i  comproprietari  delle 
navi  sono  tenuti  a  rispettare  le  delibera- 
zioni della  maggioranza  degli  interessati, 
che  rappresentano  più  della  metà  del  va- 
lore della  nave^  e  che  la  vendita  della  nave 
all'incanto  non  può  essere  ordinata  dal 
tribunale,  se  non  sulla  domanda  dei  com- 
proprietari che  rappresentano  la  metà  del 
suo  valore;  troviamo  nell'articolo  311  che  i 
proprietari  sono  tenuti  per  le  obbligazioni 
assunte  dal  capitano  per  ciò  che  concerne 
la  nave  e  la  sua  spedizione  —  ma  troviamo 
pure  nell'articolo  329,  che  il  capitano  non 
può  nel  luogo  della  dimora  dei  proprietari 
senza  loro  speciale  autorizzazione,  prendere 
danaro  a  prestito  sul  corpo  della  nave,  né 
noleggiarla,  e  se  occorrono  spese  e  i  com- 
partecipi ricusano  dare  il  danaro  occor- 
rente, deve  farsi  autorizzare  dal  tribunale 
a  prendere  il  danaro  a  cambio  marittimo 
(articolo  330).  Troviamo  poi  nel  Codice 
civile,  all'articolo  1752,  che  il  mandante 
non  è  tenuto  per  le  obbligazioni  assunte 
dal  mandatario,  oltre  i  limiti  del  mandato  «» 
In  applicazione  perciò  di  queste  disposi- 
zioni di  legge  e  non  constando  in  fatto  che 
l'armatore  fosse  stato  autorizzato  per  deli- 
berazione presa  dalla  maggioranza  degli 
interessati  nel  bastimento  ad  assumere  il 
prestito  a  cambio  marittimo,  la  Corte  di 
Genova  diceva  nullo  il  contratto,  aggiun- 
gendo che  il  comproprietario  non  poteva 
invocare  i  poteri  dell'armatore,  perchè  se 
non  ha  questo  potere  il  capitano,  che  pure 
é  il  gestore  e  l'amministratore  principale 
della  nave,  tanto  meno  poteva  farlo  Tarma- 
tore  che  non  è  che  il  rappresentante  della 
nave  rimpetto  alla  pubblica  amministra- 
zione per  tutto  ciò  che  possa  interessare  lo 
Stato  e  l'ordine  pubblico,  e  non  per  gli 
interessi  speciali  degli  associati  fra  loro» 
e  di  costoro  coi  terzi,  i  rapporti  giuridici 
dei  quali  vanno  regolati  coUe  succitate 
disposizioni  di  legge  le  quali  non  consen-^ 
tono  all'armatore  comproprietario  di  poter 
contrarre  un  mutuo,  vincolando  la  nave 
oltre  la  propria  partecipazione.  Aggiun* 
geva  la  sentenza-  in  esame  che  nemmeno 
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quando  Tarmatore  avesse  assunto  il  prestito 
come  anticipo  di  nolo,  si  potrebbe  dir  cbe 
lo  stesso  ha  fatto  un  atto  di  semplice  am- 
ministrazione, riscuotendo  il  nolo  antici- 
pato. *  perocché  si  è  ben  differente  Tesa- 
zione  dei  nolo  che  l'armatore  possa  fare  a 
viaggio  finito,  col  che  non  s'impegna  in 
alcun  modo  la  responsabilità  del  compro- 
prietario della  nave,  dal  prestito  che  assume 
ÌQTece  sulla  nave,  obbligando  per  la  sua 
restituzione  e  la  nave  e  il  nolo  che  potrà 
guadagnare,  e  col  vincolo  di  tutti  i  com- 
proprietari obbligati  per  la  restituzione, 
pregiudicando  così  necessariamente  la  loro 
posizione  mentre  se  debitamente  richiesti, 
avrebbero  potuto  fornire  le  somme  neces- 
sarie a  preparare  la  nave  per  la  partenza, 
ed  evitare  quel  mutuo  che  l'armatore  senza 
il  loro  consenso  si  è  assunto  ,. 

A  noi  pare  che  non  sieno  accettabili  né 
Topinione  del  Vidari  né  quella  della  Ck)rte 
di  Genova,  ritenendo  che  l'armatore  non 
solo  possa  centrar  cambio  marittimo  vo- 
lontario pei  bisogni  urgenti  della  nave,  ma 
eziandio  quando  il  prestito  sia  reso  neces- 
sario dal  bisogno  dell' amministrazione 
della  nave  che  gli  é  affidata,  astrazione 
fatta  da  ogni  sua  partecipazione  nella  pro- 
prietà o  comproprietà  della  nave.  Con 
ragione,  scrive  TAscoli  (1),  che  Tatto  di 
dichiarazione  d'armatore  comprende  tutti 
gli  atti  di  amministrazione,  tra  i  quali  de- 
vesi  annoverare  anche  il  cambio  marittimo 
che  possa  essere  utile  al  buon  andamento 
dell'amministrazione.  L'armatore  é  sempre 
un  rappresentante  del  proprietario  o  dei 


proprietari  della  nave:  lo  é  quando  stipula 
coi  terzi  i  contratti  di  noleggio,  quando  prov- 
vede alla  conservazione  della  nave  e  a  tutto- 
ciò  che  occorre  per  la  spedizione  della  nave. 
A  lui  spetta  la  nomina  del  capitano  e  tutto- 
quanto  ha  relazione  col  viaggio  cui  la  nave 
é  adibita.  Ora  se  non  vi  sono  limitazioni 
nell'atto  di  nomina  d'armatore,  é  impossi- 
bile negargli  la  facoltà  di  vincolare  a  cam- 
bio marittimo  la  nave  quando,  specie  rim- 
petto  ai  terzi,  applicando  la  disposizione 
scritta  per  gli  institori  e  pei  rappresentanti 
il  mandato  conferito  tacitamente  alì'insti- 
tore  si  reputa  generale,  e  comprende  tutti 
gli  atti  appartenenti  e  necessari  all'eser* 
cizio  del  commercio  per  cui  é  dato  (2).  Non 
riusciamo  a  comprendere  come  l'armatore 
possa  centrar  mutuo  con  pegno  che  porta 
l'obbligo  del  rimborso  in  tutti  i  casi,  e  non 
possa  poi  vincolare  a  cambio  marittimo  la 
nave  che  porta  il  vantaggio  della  libera- 
zione dall'obbligo  di  restituire  la  somma 
prestata  a  cambio  marittimo  ed  i  profitti 
quando  la  nave  si  perda. 

Quindi  la  dizione  dell'art.  5d5  persone 
a  ciò  specialmente  autorizzate  ha,  a  nostro 
sommesso  avviso,  questo  significato  che 
dove  non  sia  presente  né  il  proprietario, 
né  l'armatore,  si  richiederà  la  presenza  di 
uno  speciale  rappresentante  dei  proprietari^ 
ma  sempre  quando  sia  presente  l'arma- 
tore non  gli  si  potrà  negare  la  facoltà  di 
stipulare  il  cambio  marittimo,  senza  il  bi- 
sogno di  una  speciale  autorizzazione  da 
parte  del  proprietario  o  dei  comproprietari 
della  nave. 


Art.  506. 


Dal  giorno  in  cui  il  capitale  prestato  e  l'interesse  marittimo  sono- 
divenuti  esigibili,  non  sono  dovuti  che  gli  interessi  legali  sulla  somma 
complessiva. 

Sommario. 

762.  Ragioni  delVarticolo  596.  —  Precedenti. 

763.  Estensione  della  disposizione  dell'articolo  596. 

764.  Dove  debba  effettuarsi  il  rimborso  del  prestito. 


(1>  Op.  cit,  D.  122. 


I       (2)  Art.  370  Cod.  di  commercio. 
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909.  La  disposizione  in  esame  non  ha 
riscontro  nel  Codice  di  commercio  cessato. 
L'art  688  del  Codice  di  commercio  germa- 
nico al  riguardo  dispone  che  la  somma  do- 
vuta a  cambio  marittimo,  qualora  nello 
stesso  atto  di  cambio  marittimo  non  sia 
inserita  una  diversa  disposizione,  deve  es- 
sere pagata  nel  porto  di  destinazione  del 
▼iaggio,  cui  si  riferisce  il  cambio  marittimo 
e  nelVottaTO  giorno  dopo  Tarrivo  della  nave 
in  questo  porto.  Dal  giorno  della  scadenza 
decorrono  gli  interessi  mercantili  sull^in- 
tiero  debito,  compreso  il  premio.  La  prece- 
dente disposizione  non  si  applica  qualora 
il  premio  sia  pattuito  in  ragione  di  tempo, 
però  il  premio  a  tempo  decorre  fino  al  pa- 
gamento del  capitale  del  cambio  marittimo. 
Il  Lewis,  nel  commento  a  queirarticolo, 
scrive  che  dairessenza  del  cambio  marit- 
timo sarebbe  derivato  il  diritto  del  datore 
di  far  valere  il  proprio  credito  subito  dopo 
Tarrivo  della  nave  nel  porto  di  destinazione 
del  viaggio  cui  si  riferisce  il  cambio  marit- 
timo, però  ragioni  di  opportunità  hanno 
suggerito  di  prorogare  il  termine  della  sca- 
denza a  favore  del  debitore,  che  si  fissò  in 
otto  giorni  non  compreso  in  essi  quello  del- 
Tarrivo.  Nella  Conferenza  di  Amburgo  si 
osservò  a  questo  proposito  (1),  che  anche 
dopo  il  felice  arrivo  della  nave,  il  creditore 
«orre  il  rischio  che  gli  oggetti  vincolati  va- 
dano perduti  o  diminuiscano  di  valore  in 
modo  da  non  essere  soddisfatto  del  proprio 
credito.  Quindi  coll'interesse  legale  egli  non 
consegue  un  completo  equivalente.  Nel  caso 
di  un  ordinario  prestito  di  cambio  marit- 
timo, si  può  fondatamente  ritenere  che  desso 
sia  in  precedenza  calcolato,  tenendo  conto 
del  menzionato  rischio  e  delle  spese  fatte 
per  garantirsi  contro  di  questo  (premi  d*as- 
sicurazione  per  la  nave  nel  porto,  come 
pure  pel  carico  scaricato).  Riguardo  al 
premio  in  ragione  di  tempo,  però,  non  si 
può  ritenere  questo  con  fondamento.  In 
questo  caso  anzi,  manifestamente,  le  parti 
hanno  inteso  che  col  premio  sia  stata  sta- 
bilita la  misura  dell'interesse  che  compete 
al  mutuante  fino  al  pagamento  del  debito. 

La  Commissione  del  1869  osservava,  per 
giustificare  le  disposizioni  in  esame,  che  *  la 


obbligazione  di  restituire  il  danaro  prestalo 
e  di  pagare  il  profitto  marittimo,  al  verifi- 
carsi delle  condizioni  che  costituiscono  la 
essenza  del  contratto,  è  tale  conseguenza 
che  non  abbisogna  di  una  espressa  dichia- 
razione della  legge,  ma,  non  di  rado,  si  è 
elevato  nella  pratica  il  dubbio,  se  divenato 
esigibile  il  capitale  e  Tinteresse  del  cambio 
marittimo,  occorra,  per  partedel  possessore 
del  titolo  relativo,  un  qualche  atto  affinchè 
la  somma  complessiva,  in  difetto  di  paga- 
mento, produca  tuttavia  un  interesse,  e 
quale  sia  in  tal  caso  l'interesse  dovuto.  Il 
titolo  del  cambio  marittimo  si  negozia  in 
commercio,  e  perciò,  constatato  il  difetto  di 
pagamento  alla  scadenza,  la  decorrenza 
degli  interessi  sembra  dover  intervenire  di 
pieno  diritto,  anco  giusto  a  quanto  Tenne 
stabilito  nel  libro  II,  col  nuovo  articolo  di- 
scusso ed  approvato  ai  nn.  81,  187  e  188, 
Verbali.  Ma  è  pure  importante  che  la  legge 
definisca  anche  le  questioni  subordinate 
alle  quali  potrebbe  dar  luogo  la  determina- 
zione del  doppio  rapporto,  se  cioè  sia  do- 
vuto un  interesse  anche  sulla  somma  che 
rappresenta  il  profitto  marittimo,  e  se,  nel 
commisurare  Tinteresse  debba,  o  no,  aversi 
riguardo  ai  prìncipi!  che  regolano  la  misura 
deirinteresse  di  mora.  La  soluzione  affer- 
mativa in  entrambi  i  punti  non  sembra  sog- 
getta ad  alcun  dubbio,  ove  si  consideri  che 
rinteresse  di  un  debito  scaduto,  unendosi 
al  capitale,  compone  un  ente  suscettibile  di 
produrre  al  commerciante  profitti  ulteriori, 
e  che  cessati  i  motivi  speciali,  che  deter- 
minarono la  stipulazione  di  un  interesse 
straordinario,  deve  subentrare,  riguardo  alla 
misura  di  esso,  la  regola  comune  deirinte- 
resse di  mora  ,. 


9€S«  Sono  questi  1  principii  cui  la  di- 
sposizione in  esame  si  informa  ^che  in  so- 
stanza tende  a  sostituire  all'interesse  ma- 
rittimo pattuito  in  vista  dei  rischi  cui  col 
prestito  si  esponeva  il  prestatore,  l'interesse 
legale  sulla  somma  complessiva,  non  es- 
sendovi alcuna  ragione  che  si  paghi  più  del- 
rinteresse  legale,  quando  tutto  rientra  sotto 
rimpero  del  diritto  comune  e  cessa  lacausa 


(1)  Protocollo^  Vili,  pag.  4049. 
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per  cui  un  interesse  speciale  si  era  stipulato 
e  doveva  essere  corrisposto. 

Sarebbe  stato  bene  che,  al  riguardo,  si 
fosse  scrìtta  nel  Codice  Tultima  disposi- 
zione delParticolo  688  del  Codice  di  com- 
mercio germanico  e  cioè,  che  se  il  premio 
fu  convenuto  in  ragione  di  tempo,  cessa  di 
essere  applicabile  la  disposizione  a  ter- 
mini della  quale  decorrono  gli  interessi 
mercantili  peli*  intero  debito  marittimo, 
compreso  il  premio  dal  giorno  fissato  per 
il  pagamento,  perchè,  come  osserva  giu- 
stamente rAscoli  (1),  '  sebbene  Tarti- 
colo  601  disponga  che,  quanto  alla  nave, 
i  rischi  cessano  al  momento  in  cui  la  nave 
dà  fondo  nel  luogo  di  sua  destinazione, 
mancando  razione  personale,  in  sostanza 
il  rischio  del  prestatore  continua  a  decor- 
rere anche  dopo,  fino  al  pagamento  del 
capitale:  e  quanto  al  carico  i  rischi  conti- 
nuano a  correre  anche  dopo  il  giorno  in 


cui  è  divenuto  esigibile  il  capitale  prestato 
e  gli  interessi  marittimi,  perchè  non  ces- 
sano che  al  giorno  che  le  merci  sono  de- 
poste a  terra  nel  luogo  della  loro  destina- 
zione .. 

9S4.  Il  pagamento  del  capitale  e  del- 
l'interesse marittimo  deve,  salvo  patto  spe- 
ciale, effettuarsi  nel  luogo  di  destinazione 
della  nave  o  nel  porto  dove  trovasi  la  nave 
al  cessare  dei  rischi  determinati  nel  con- 
tratto. II  debitore  dovrebbe  intendersi  libe- 
rato quando,  in  assenza  del  creditore  o  di 
persona  per  esso  legittima,  addivenisse  al 
deposito  della  somma  dovuta,  e  cesserebbe 
di  essere  dovuto  Tinteresse  legale  quando, 
essendo  presente  il  creditore  non  si  curasse 
di  esigere  benché  avvertito  di  farlo,  quando 
cioè  si  verificasse  pel  creditore  la  mora 
oecipiendL 


Art.  597. 

Se  il  viaggio  è  rollo  prima  del  cominciamenlo  dei  rischi,  chi  ha 
ricevulo  il  danaro  è  obbligalo  a  restituirlo  coH'interesse  legale  dal  giorno 
del  prestito.  Ma  se  la  rottura  del  viaggio  sia  avvenuta  per  fatto  suo,  egli 
deve  l'interesse  al  corso  di  piazza  ove  sia  superiore  all'interesse  legale, 
e  deve  inoltre  pagare  l'indennità  dovuta  all'assicuratore,  se  il  prestito 
era  assicurato. 

Sommarlo. 

765.  BoUura  del  viaggio  prima  del  eomineiamento  dei  rischi,  —  Giurisprudenza  ante' 

riore   alle  disposizioni  delVartieolo  597. 
7^.  Molivi  della  Commissione  del  1869. 
767.  Quali  somme  debba  pagare  ehi  ha  ricevulo  il  danaro. 


9W(.  La  disposizione  che  dobbiamo 
esaminare  non  era  scritta  nel  Codice  del 
1865.  Il  principio  in  essa  enunciato  non  è 
però  nuovo,  perchè  nell'assenza  di  precisa 
digp^ÌT*^>T^  di  legge  tanto  nella  dottrina 
che  nella  giurisprudenza  anteriore  al  no- 
stro CSodice  veniva  deciso  che,  comunque 
nel  cambio  maijitimo,  conosciuto  nella  sua 
^gine  «ecome  un  contratto  di  denaro 
traiettizio  che  alcuno  dà,  a  suo  rischio,  ad 
un  .altro  per  valeraene  nei  traffici  oltre 


mare,  sia  stata  introdotta  dalle  moderne 
legislazioni  un*ampliazione  in  quanto  al- 
l'uso del  denaro  dato  a  cambio,  è  però 
sempre  essenziale,  aireffetto  del  privilegio,, 
che  il  denaro  dato  a  cambio  abbia  per 
causale  il  riattamento,  vettovagliamento,, 
armamento  e  corredo  del  bastimento  prima 
della  partenza  per  un  viaggio  qualunque, 
che  il  denaro  istesso  sia  esposto  ai  rischi 
della  navigazione  ed  in  corrispettività  dei 
rìschi  medesimi  sia  stabilito  a  favore  del 


(1)  Commento  BU*ftrt  &96  —  Op.  eit.,  n.  799. 
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-cambiante  un  premio  marittimo  (1).  Così, 
insegna  il  Parodi  (2),  il  Gresp  (3),  TOm- 
brosi  (4),  il  Boulay-Paty  (5),  il  Pothier  (6) 
-e  il  Dalloz  (7).  Da  quanto  abbiamo  sin  qui 
sposto  risulta  evidente  la  regola  inconte- 
stabile di  diritto  marittigio  che  è  condi- 
zione essenziale  della  validità  del  cambio 
marittimo  che  ciò  che  ne  forma  oggetto 
Irovisi  esposto  ai  rischi  marittimi.  Segue 
-da  ciò  che,  se  il  viaggio  non  è  neppure  in- 
-cominciato,  il  cambiante  non  ha  diritto  a 
nessun  profìtto  marittimo,  ma  può  soltanto 
(pretendere  la  restituzione  della  somma 
sborsata  coi  suoi  interessi  terrestri,  salvo 
che  il  fatto  provenga  da  forza  maggiore, 
nel  qual  caso  egli  non  potrebbe  pretendere 
neppure  questi  interessi  se  non  dal  giorno 
4ella  costituzione  in  mora.  Sono  in  questo 
senso  le  sentenze  11  giugno  1878  (8)  e 
28  maggio  1880  (9)  della  Corte  d'appello 
di  Genova  e  24  gennaio  1863  della  Cassa- 
zione di  Milano  (10),  colle  quali  venne 
deciso  che  se  il  viaggio  previsto  nel  con- 
tratto di  cambio  marittimo  su  nave  non 
•siasi  neppur  cominciato  per  causa  estranea 
al  cambiante,  questi  ha  sempre  diritto  ad 
an'ìndennità  proporzionata  al  pericolo  già 
corso,  non  ostante  il  patto  che  il  cambio 
sarebbesi  pagato  al  termine  del  viaggio. 

Quello  però  che  prima  del  nostro  Codice 
veniva  insegnato  dalla  giurisprudenza,  og^i 
è  scritto  all'articolo  597  pel  quale  non  è 
più  possibile  dubitare  che,  perchè  la  somma 
imprestata  goda  del  privilegio  occorre  che 
il  viaggio  sia  cominciato,  siano  quindi 
cominciati  i  rischi.  Dispone  la  legge  che 
se  il  viaggio  è  rotto  prima  del  comincìa- 
mento  dei  rischi  chi  ha  ricevuto  il  denaro 
é  obbligato  a  restituirlo  coll'interesse  legale 
dal  giorno  del  prestito.  Ma  se  la  rottura  del 
viaggio  sia  avvenuta  per  fatto  suo,  egli  deve 
Tinteresse  al  corso  di  piazza  ove  sia  su- 
periore airinteresse  legale,  e  deve  inoltre 


(1)  Corte  d*appe11o  di  Genova,  26  febbraio  1861 
iBHtinij  1861,  2,  pag.  290);  in  senso  conforme: 
KuaicKS,  Jut  maritimum,  tìU  vx,  de  foen,  nautico, 
Saeondo  il  giureconsulto  Modestino  (sex.  1,  de 
nautico  focn,)  traitctittam  pecumam  est  pecunia 
fuae  frane  mare  vehitur  ceterum  ei  eodem  loco 
€oneumaiur  non  eei  traieeUtia, 

(2)  DiHUo  eomm.j  lY,  pag.  21; - 

(3)  Droit  maritime^  II,  p.  226. 


pagare  Tindennità  dovuta  airassicoiatore 
se  il  prestito  era  assicurato. 

ICC.  La  Commissione  del  1869  dava 
della  nuova  disposizione  che  nel  Codice 
introduceva  questa  giustificazione:  *  È  con- 
dizione essenziale  del  contratto  di  cambio 
marittimo,  che  le  cose  affette  al  mede- 
simo siano  esposte  ai  rischi  della  naviga- 
zione. Quale  sarà  dunque  lo  stato  giuridico 
delle  due  parti,  se  prima  del  cominciamento 
dei  rischi  si  desista  dalPintraprendere  il 
viaggio  per  il  quale  il  prestito  venne  con- 
tratto ?  Nulla  intorno  a  ciò  dispone  il  Co- 
dice vigente,  ma  il  probabile  avverarsi  del 
caso  accennato  sembra  richiedere  un  qual- 
che provvedimento.  Certamente,  mancando 
l'oggetto  del  contratto,  il  denaro  prestato 
dev'essere  restituito  e  non  può  essere  do- 
vuto il  profitto  marittimo,  se  la  cosa  non 
venne  esposta  ai  rischi  dei  quali  esso  co- 
stituisce il  corrispettivo;  ma  è  certo  del 
pari  che  il  prestatore  non  può  utilizzare  U 
suo  denaro  finché  questo  si  trova  in  mano 
del  sovvenuto:  e  non  è  giusto  che  questi 
se  ne  giovi  gratuitamente.  Nella  ricerca  di 
una  disposizione  atta  a  risolvere  le  incer- 
tezze che  possono  emergere  nel  caso  sup- 
posto, non  vi  ha  dubbio  che  la  soluzione 
debba  essere  diversa,  secondochè  la  rot- 
tura del  vis^gio  è  avvenuta  per  fatto  di  chi 
ha  ricevuto  il  denaro  o  per  fatto  da  lai 
indipendente.  In  quesfultima  ipotesi  do- 
vendosi eliminare  ogni  idea  di  colpa,  0 
denaro  deve  essere  restituito  colPinteresse 
legale  dal  giorno  del  prestito,  e  nell'ipotesi 
contraria  il  risarcimento  dovuto  al  presta- 
tore deve  comprendere  la  rifusione  del 
danno  nella  ragione  dell'interesse  corrente 
in  piazza  nel  giorno  e  nel  luogo  in  cui  fu 
prestato  il  denaro,  nonché  deirammontare 
dell'indennità  dovuta  agli  assicuratori,  qua- 
lora, avendo  il  prestatore  assicurato  la 


(4)  Deci».f  voi.  in,  dee.  74. 

(5)  Op.  cit,  tit.  IX. 

(6)  Pret  à  la  groeee,  n.  16>» 

(7)  Sép.j  voce  DroU  marmm»,  nn.  1801^  t806^ 
1878,  1379. 

(8)  Seo  di  Giurisprudenza^  II,  pag.  402». 

(9)  Eco  di  Giur.,  IV,  p.  194. 

(10)  BeiUni,  1863, 1,  p.  90. 
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somma  data  a  cambio  marittimo,  debba 
chiedere  Io  storno  del  contratto  ,. 

L'aggiunta  contenuta  nella  seconda  parte 
deirarticolo  relativa  al  caso  dell'interesse 
al  corso  di  piazza  superiore  a  quello  legale, 
Tenne  proposta  dalla  Commissione  coordi- 
natrice, la  quale  osservava  :  *  Nell'art.  589 
del  progetto  definitivo  era  detto  che  se  la 
rottura  del  viaggio  è  avvenuta  per  fatto  di 
chi  ha  ricevuto  il  prestito,  questi  deve  l'in- 
teresse al  corso  di  piazza.  La  Commissione, 
considerando  che  siccome  nella  seconda 
parte  dell'articolo,  la  legge  impone  senza 
dubbio  al  debitore  il  pagamento  dell'inte- 
resse al  corso  di  piazza  come  più  gravoso, 
essendo  certo  che  qualora  per  la  variabi- 
lità dei  corsi  l'interesse  corrente  fosse  infe- 
riore all'interesse  legale,  quella  disposi- 
zione non  avrebbe  ragione  di  essere,  cosi 
a  prevenire  dubbi  proponeva  di  aggiungere 
dopo  le  parole  carso  di  piazza  le  altre  ov€ 
sia  superiore  aW interesse  legale  «. 

7S9.  Esposte  le  ragioni  che  hanno  de- 
terminato la  disposizione  in  esame  ben 
poco  ci  rimane  da  aggiungere  per  comple- 
tarne il  commento.  Nella  stessa  la  legge 
non  si  preoccupa  altro  che  di  un  fatto,  e 
cioè  che  indipendentemente  da  un  evento 
di  forza  maggiore  o  fortuito  il  contratto  di 
prestito  a  cambio  marittimo,  non  possa 
sortire  esecuzione.  Relativamente  al  caso 
fortuito  o  alla  forza  maggiore,  la  legge 
nulla  dispone.  Ma  è  evidente  e  va  da  sé 
che  ove  l'uno  o  l'altro  avvenisse  dovreb- 
bero applicarsi  le  regole  scritte  per  consi- 
mili casi  pel  contratto  di  noleggio.  Il  fatto, 


che  Tart.  597  contempla»  è  invece  quello  in 
cui  il  viaggio  non  sia  cominciato  senza 
colpa  di  chi  ha  ricevuto  il  denaro,  nella 
prima  parte;  nella  seconda  invece  disci- 
plina la  rottura  del  viaggio  avvenuto  per 
colpa  di  chi  ha  ricevuto  il  denaro.  Ces- 
sando la  ragione  per  cui  il  contratto  era 
stato  concluso,  mancando  il  rischio  è  evi- 
dente che  si  avrà  un  contratto  che  non 
poteva  più  sussistere,  ed  è  perciò  che  la 
legge  vuole  si  restituisca  la  somma  tolta 
ad  imprestito  coll'interesse  legale  dal  giorno 
del  prestito;  se  il  viaggio  non  può  più  es- 
sere intrapreso,  per  colpa  di  chi  ha  ricevuto 
il  prestito,  è  chiaro  che,  non  potendosi  al 
creditore  imputare  la  risoluzione  del  con* 
tratto,  non  bastava  assoggettare  il  debitore 
a  corrispondere  l'interesse  legale  soltanto, 
ma  si  doveva  obbligarlo  a  prestare  quello 
al  corso  di  piazza,  nel  caso  che  lo  stesso 
fosse  a  quello  superiore.  Vuole  altresì  la 
legge  che  il  debitore  paghi  l'indennità 
dovuta  all'assicuratore  se  il  prestito  era 
assicurato. 

Nel  caso  in  cui  il  corso  di  piazza  fosse 
minore  del  cambio  marittimo  convenuto, 
il  Vidari  (1)  insegna  non  esservi  ragione, 
per  cui  il  debitore  debba  pagare  meno  di 
tal  cambio,  sebbene  questo  sarebbe  dovuto 
non  già  a  titolo  di  profitto  marittimo,  bensì 
di  risarcimento.  Accettiamo  questo  inse- 
gnamento, avvertendo  che  è  pure  a  titolo 
di  risarcimento  per  la  mancata  esecuzione 
del  contratto  che  è  scritta,  nella  legge,  la 
disparità  di  trattamento  tra  il  caso  in  cui 
non  vi  è  colpa  da  parte  del  debitore  e 
quello  in  cui  la  stessa  siavi. 


Art.  598. 

Chi  dà  il  danaro  a  cambio  mariltimo  non  corre  rischio  in  caso  di 
cambiamento  della  via,  del  viaggio  o  della  nave  dichiarati  nel  contratto, 
salvo  se  il  cambiamento  sia  avvenuto  per  caso  fortuito  o  per  forza 
maggiore. 

Similmente  colui  che  dà  il  danaro  non  corre  rischio  in  qualunque 
caso  di  reticenza  o  di  falsa  dichiarazione  di  chi  lo  riceve,  la  quale  dimi- 
nuisca l'opinione  dei  rischi  o  ne  cambi  l'oggetto. 


(1)  Op.  cil.,  n.  1075. 
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II  cambiamento  del  capitano  o  del  padrone,  anche  per  congedo 
datogli  dal  proprietario  della  nave,  non  fa  cessare  gli  effetti  del  contratto^ 
se  non  vi  è  convenzione  contraria. 


SoBiiiiarla. 

768.  Generalità  intorno  alV articolo  598. 

769.  Principio  cui  sHnforma  Varticolo  598. 

770.  Distinzione  tra  fatto  volontario  e  fatto  necessario. 

771.  Quando  si  verifichi  cambiamento  di  via, 
712.  Quando  siavi  cambiamento  di  viaggio, 

773.  Cambiamento  della  nave. 

774.  Reticenza  o  falsa  dichiarazione  di  chi  riceve  il  prestito. 

775.  Quando  produce  nullità  il  cambiamento  del  capitano. 
11^.  Diritti  del  prestatore  nel  caso  di  nullità  del  contratto. 

777.  Se  il  creditore  possa  pretendere  l'indennità  di  storno. 

778.  Chi  possa  invocare  Varticolo  598. 

779.  Eccezione  alVarticolo  598. 

780.  Quando  la  stessa  si  applichi. 


91^.  L'articolo  598  è  una  conseguenza 
dell'articolo  590.  Tra  i  requisiti  che  la  scrit- 
tura di  cambio  marittimo  deve  indicare,  vi 
è  quello  del  nome  della  nave  e  del  viaggio, 
ed  è  certo  che  chi  ha  dato  il  denaro  in  im- 
prestito, può  averlo  dato  in  occasione  di  un 
determinato  viaggio,  di  una  determinata 
nave.  Perciò  giustamente  venne  applicato 
al  cambiamento  delia  via,  del  viaggio,  della 
nave,  quanto  Tart.  438  del  Codice  del  1865 
aveva  scrìtto  relativamente  alle  merci  cari- 
cate su  nave  diversa  da  quella  in  contratto 
indicata.  Osservava  la  Commissione  del 
1869:  *  L'art.  438  del  Codice  vigente  deter- 
mina che  il  prestatore  a  cambio  marittimo 
sopra  merci,  non  corre  rischio  per  esse,  se 
furono  caricate  in  una  nave  diversa  da 
quella  indicata  nel  contratto,  ad  eccezione 
del  caso  che  il  cambiamento  sia  avvenuto 
per  lorza  maggiore.  Ma  questa  limitazione 
dei  rischi  non  può  ritenersi  ristretta  al  solo 
prestatore  sopra  merci,  né  alla  sola  ipotesi 
testé  indicata,  poiché  per  l'analogia  che 
esiste  tra  il  contratto  di  cambio  marittimo, 
ed  il  contratto  di  assicurazione,  un  eguale 
principio  dev'essere  certamente  applicabile 
anche  nelle  ipotesi  prevedute  dall'art  465, 
che,  cioè,  siasi  mutata  la  via  od  il  viaggio 
dichiarato  nel  contratto:  e  cosi  pure  nel- 
Paltra  ipotesi  pur  preveduta  dall'art.  46S, 
che,  cioè,  mediante  reticenze  o  false  dichia- 


razioni di  chi  riceve  il  denaro  siasi  dimi- 
nuita nel  prestatore  l'opinione  del  rischio, 
o  mutato  l'oggetto  del  medesimo,. 

9CS.  Il  principio  che  governa  il  contratto 
di  cambio  marittimo  é  quello  che  tutti  i 
smistri  da  cui  ne  consegue  la  perdita  totale 
o  parziale  delle  merci  soggette  a  cambio 
marittimo  sono  sostenute  da  colui  che  die 
in  imprestito  la  somma.  Questo  principio  è 
consacrato  nell'art.  599  che  esamineremo, 
del  quale,  quello  in  esame  è  una  limita- 
zione, perché  stabilito,  che  il  debitore  è 
liberato  quando  le  cose,  su  cui  è  costituito 
il  prestito,  periscono  per  caso  fortuito  o  per 
forza  maggiore  nel  tempo  e  nel  luogo  dei 
rischi  assunti  da  chi  ha  dato  il  denaro,  ne 
segue,  che  salvi  gli  avvenimenti  dalla  legge 
previsti,  non  debba  il  contratto  aver  effetto. 
Questo  in  brevi  parole  è  il  senso  ddla  di- 
sposizione in  esame,  che  presume  che  gli 
eventi  in  essa  contemplati,  e  cioè  il  cam- 
biamento della  via,  del  viaggio  o  della 
nave  dichiarate  nel  contratto,  abbiano 
prodotta  la  perdita,  la  diminuzione  di 
valore  od  il  deterioramento  delle  cose  vin- 
colate. In  forza  di  tale  presunzione  chi  ha 
dato  a  prestito  il  denaro,  é  dispensato  da 
qualunque  prova  della  causa  onde  derivò  il 
sinistro,  ed  è  ciò  pienamente  conforme  a 
giustizia,  perchè  il  più  delle  voltei  ove  egli 
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avesse  dovuto  dar  prova  di  un  tal  fatto,  sa- 
Ttìbbe  andato  incontro  a  grandissime  diffi- 
coltà. Starà  al  proprietario  della  nave,  al 
capitano,  0  in  genere  al  debitore  della 
somma  T  escludere  la  presunzione  dalla 
legge  stabilita. 

Avvertiamo  a  questo  proposito  che, 
anche  la  scienza  positiva  o  presunta  del 
sinistro  o  del  salvo  arrivo  induce  la  nullità 
del  contratto.  Perciò  in  tale  contratto  le 
parti  sono  tenute  a  dichiarare  tutte  le  cir- 
costanze che  possono  più  o  meno  influire 
suiropinione  del  rischio  (1). 

990.  La  legge  distingue  però  il  fatto  vo- 
lontario dal  necessario.  Mentre  dispone  che 
il  prestatore  non  corre  rischio  nel  caso  di 
cambiamento  della  via,  del  viaggio  o  della 
nave  dichiarata  nel  contratto  ;  se  uno  di  tali 
fatti  avvenga  per  forza  maggiore  o  per  caso 
fortuito  vuole  che  il  contratto  abbia  la  sua 
completa  esecuzione.  Parimenti  dispone, 
che  il  prestatore  non  corre  rischio  in  caso 
di  reticenza  o  di  falsa  dichiarazione  di  chi 
riceve  il  denaro,  la  quale  diminuisca  l'opi- 
nione dei  rischi  o  ne  cambi  Toggelto.  Esa- 
miniamo partitamente  le  due  ipotesi  pre- 
viste dalla  legge,  le  quali  tutte  riflettono 
fatti  avvenuti  dopo  che  il  viaggio  è  comin- 
ciato. 

991  •  Vi  è  cambiamento  di  via,  secondo 
insegna  il  Vìdari  (2),  quando  la  nave  pur 
muovendo  dal  porto  convenuto  (o  di  par- 
tenza, o  di  rilascio  durante  il  viaggio)  e  di- 
rigendosi a  quello  di  destinazione,  non 
segue  pure  il  cammino  pattuito,  ma  pro- 
lunga od  abbrevia  il  viaggio,  passando  per 
luoghi  non  preveduti  nel  contratto  e  non 
necessari  a  raggiungere  il  porto  di  destina- 
zione 0  quello  dove  devono  cessare  i  rischi, 
e  facendo  così  più  grave  ed  anche  diversa 
la  condizione  del  creditore.  Soggiunge  che 
vi  è  mutamento  imputabile  al  debitore,  sia 
essolo  stesso  armatore o  il  capitano,  quando 
anche  il  cammino  venga  fatto  più  breve,  ed 
i  pericoli  non  sieno  maggiori  di  quelli  per 
il  cammino  pattuito,  perchè  se  le  cose  sopra 
cui  il  prestito  è  garantito  periranno  o  sof- 


(1)  Appello  Genova,  31  dicembre  1877  {Eco  di 
Oiurhpr.f  II,  pag.  87). 

84  —  Cod,  di  eomm,  —  Commento.  —  Commercio  marittimo  e  navigazione. 


f riranno  avarie  durante  quel  tragitto,  le 
conseguenze  della  perdita  o  dell'avarìa  sa- 
ranno a  tutto  carico  del  debitore,  quand'egli 
non  riesca  a  provar  che,  se  anche  avesse 
seguito  il  cammino  convenuto,  quelle  cose 
sarebbero  state  egualmente  colpite  da  sini- 
stro. 

Quindi  ove  si  verifichi  cambiamento  di 
via,  la  conseguenza  è  solo  questa  :  il  credi- 
tore non  corre  rischio  per  la  somma  im- 
prestata; notisi  però  che  una  breve  devia- 
zione dalla  via  che  si  dovesse  percorrere, 
con  pronto  ritorno  alla  stessa,  e  l'assenza 
di  qualunque  sinistro  durante  il  tempo  in 
cui  si  cambiò  la  via,  non  potrebbero  onni- 
namente equipararsi  al  cambiamento  di  via 
previsto  nell'art.  598,  e  il  creditore  dovrebbe 
egualmente  rispondere  dei  rischi  assunti, 
purché  gli  stessi  si  siano  verificati  durante 
il  cammino  ed  il  tempo  convenuti.  Dipen- 
derà sempre,  però,  da  un  apprezzamento 
delle  varie  circostanze  del  fatto,  il  vedere, 
se  il  tempo  dei  rischi  possa,  o  no,  ritenersi 
cessato.  La  legge  non  vuole  altro  che  questo, 
che  ì  rischi  non  siano  a  carico  del  creditore 
durante  il  tempo  in  cui  dura  il  cambia- 
mento, che  se  però  non  avvenga  alcun  si- 
nistro in  quel  mentre,  ma  solo  quando  la 
nave  ritorna  al  cammino  normale,  ci  sembra 
che  ragioni  di  equità,  e  principalmente 
quella  che  la  legge  non  è  affatto  contraria, 
suggeriscano  di  riconoscere  al  contratto 
validità  piena. 

Quando  si  tratti  di  rischi  a  viaggio  od  a 
tempo  e  viaggio  insieme,  questo  principio 
potrebbe  soffrire  eccezione,  se  da  parte  del 
creditore  si  riuscisse  a  dimostrare  che  di- 
pese dal  mutamento  del  viaggio  il  sinistro 
avvenuto,  perchè  ove  il  viaggio  avesse  avuto 
nel  tempo  convenuto  esaurimento,  il  sini- 
stro non  sarebbe  avvenuto. 

999.  Vi  è  cambiamento  di  viaggio, 
quando  invece,  che  deviare  dal  cammino 
solito,  si  muta  affatto  la  destinazione  della 
nave.  Però  non  equivarrebbe  a  cambia- 
mento di  viaggio  un  semplice  suo  prolun- 
gamento per  un  punto  più  lontano  da  quello 
convenuto,  sempre,  però,  in  prosecuzione 

(2)  Op.  cit.,  n.  1050. 


530 


LIBRO  II.  TITOLO  V. 


ART.  598] 


dello  stesso  cammino.  Allora,  come  insegna 
il  Vidari(l),  bisogna  distinguere  tra  rischi, 
rìschi  a  tempo  e  a  viaggio,  o  a  tempo  ed  a 
viaggio  insieme.  Se  i  rischi  sono  a  tempo,  e 
per  un  tempo  minore  della  durata  del 
viaggio,  essi  continuano  a  decorrere  a  ca- 
rico del  creditore,  sino  a  che  non  sia  tra- 
scorso tutto  il  tempo  convenuto:  ond*è  che 
dentro  questi  confini,  il  contratto  riceve 
piena  applicazione,  perchè  il  cambiamento 
di  destinazione  non  è  cosa  che  riguardi  il 
creditore,  e  perchè  il  contratto  da  lui  con- 
cluso è  anche  stato  eseguito  prima  di 
quello.  Se  i  rischi  sono  a  viaggio,  il  cam- 
biamento suo,  anche  per  semplice  prolun- 
gazione, mutando  una  delle  condizioni  es- 
senziali del  contratto,  questo  sMntende 
risoluto.  Nel  qual  caso,  come  pure  ed  a 
maggior  ragione,  se  il  cambiamento  im- 
porti un  viaggio  per  tutt'altra  direzione  da 
quella  convenuta,  il  creditore  ha  diritto  di 
chiedere  la  restituzione  della  somma  pre- 
stata e  di  tutto  il  profitto  marittimo. 

Notiamo  però  chela  parola  viaggio  non  ha 
un  significato  assoluto,  ma  deve  essere  in- 
terpretata a  seconda  dei  casi,  avuto  riguardo 
all'intenzione  presunta  delle  parti  (2). 

993.  Finalmente  non  corre  rischio  il 
creditore  nel  caso  di  cambiamento  della 
nave  dichiarata  in  contratto.  Se  il  cambio 
marittimo  è  costituito  sulla  nave  o  sulle  cose 
caricate,  ognun  vede  come  la  nave  sia  ele- 
mento essenziale  pel  contratto  stesso.  Può 
essere  appunto  in  vista  di  una  nave  deter- 
minata che  si  pattuì  un  determinato  pro- 
fitto marittimo  che  sarebbe  stato  maggiore 
nel  caso  di  una  nave  diversa.  Perciò  al 
cambiamento  volontario  della  navela  legge 
fa  corrispondere  la  pena  pel  debitore  che 
il  creditore  non  corre  più  alcun  rischio. 

994.  L'ultimo  caso  in  cui  il  creditore 
non  corre  rischio,  salvo  quello  che  riflette 
il  cambiamento  del  capitano,  quando  fosse 
convenuto,  è  relativo  alla  reticenza  o  alla 
falsa  dichiarazione  di  chi  riceve  il  denaro 
la  quale  diminuisca  l'opinione  dei  rìschi  o 
ne  cambi  Toggetto. 

(1)  Op.  eit.,  n.  1068. 


Vedremo  parlando  del  contratto  di  assi- 
curazione un'altra  applicazione  del  principio 
stabilito  in  quest'articolo,  che  è  pei  due 
contratti  identico.  La  reticenza  che  produce 
la  nullità  del  contratto  di  cambio  marittimo, 
deve  riferirsi  a  circostanze  conosciute  da 
chi  ottiene  il  prestito.  11  Codice  nostro  esìge 
che  il  debitore  dichiari  tutte  le  notizie  che 
possono  influire  sul  concetto  del  rischio;  lo 
stesso  deve  dire  quanto  sa.  Se  perciò  il  cre- 
ditore provi  che  la  circostanza  taciuta  era 
influente  sull'apprezzamento  del  rischio, 
che  il  debitore  la  conosceva,  il  cambio  ma- 
rittimo è  nullo,  e  vi  è  nullità  nel  concetto 
della  legge,  tanto  se  il  debitore  tacque  la 
circostanza  influente  per  mala  fede,  come 
per  negligenza;  per  completare  il  concetto 
della  reticenza,  non  occorre  l'intenzione  do- 
losa. Indarno  il  debitore  invocherebbe  a 
scusa  del  suo  silenzio  il  dire  che  tacque, 
credendo  la  reticenza  infondata  o  indiffe- 
rente sull'opinione  del  rischio;  la  legge  fa 
ricadere  a  suo  carico  la  conseguenza  del 
suo  erroneo  apprezzamento,  perchè  am- 
mettendo il  contrario  si  aprirebbe  troppo 
facile  adito  alle  frodi.  La  parola  della  legge 
esclude  qualunque  idea  di  buona  o  mala 
fede,  è  generale,  e  riflette  qualunque  caso 
di  reticenza. 

995.  Finalmente,  però  quando  il  caso  sia 
previsto  nella  convenzione,  può  il  presta- 
tore non  essere  tenuto  a  correre  i  rischi 
quando  sia  cambiato  il  capitano  o  il  pa- 
drone anche  per  congedo  dìatogli  dal  pro- 
prietario della  nave.  Del  resto  il  cambia- 
mento del  capitano,  non  fa,  per  espressa 
disposizione  di  legge,  cessare  gli  effetti  del 
contratto. 

9  9I».  Vediamo  ora  quali  siano  nei  casi 
fin  qui  esaminati  i  diritti  di  colui  che  ha 
dato  a  prestito  a  cambio  marittimo  la 
somma,  e  per  fatto  del  capitano  o  del  pro- 
prietario della  nave  o  dell'armatore  si  trova 
a  non  correre  più  il  rischio  previsto  nel 
contratto. 

Avvenuto  il  fatto,  la  legge  è  esplicita  al 
riguardo,  il  contratto  non  ha  più  effetto,  e 

(S)  Appello  Genova,  23  maggio  1893  (TntiCh' 
fi09M#y  1893,  pag.  397), 
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chi  ha  ricevuta  la  somma,  deve  restituirla 
Dovrà  aoche  il  profìtto  marittimo?  I 
Vidari  (1)  lo  afferma  e  ne  adduce  come  ra- 
gione che  mutata  una  condizione  essenzia- 
lissima  sono  mutati  anche  i  rischi.  Noi 
però  non  crediamo  che  ciò  sia  esatto,  né  di 
fronte  ai  principii  generali,  né  di  fronte  a 
quanto  dispone  Tart.  597  che  abbiamo  esa- 
minato. 11  profitto  marittimo  è  convenuto 
in  vista  dei  rischi  che  corre  chi  ha  dato  a 
prestito  la  somma;  ora  cessa  ogni  ragione 
di  dire  dovuto  il  premio  pei  rischi,  quando 
questi  non  sono  stati  corsi  dal  prestatore, 
altrimenti  si  accorderebbe  un  premio  a  chi 
effettivamente  non  ha  corso  pericolo  al- 
cuno. Noi  crediamo  che  di  fronte,  tanto  ai 
principii,  che  all'art.  597  del  nostro  Codice 
il  prestatore  non  abbia  diritto  che  al  rim- 
borso del  capitale  e  agli  interessi  legali  che 
avrebbe  potuto  ritrarre  impiegando  altri- 
mcnii  ]a  somma. 

9  99*  Quanto  dispone  Tart.  597  crediamo 
risolva  anche  la  questione  sollevatasi  in 
dottrina,  se,  in  caso  d'annullamento  o  ridu- 
zione del  cambio  marittimo,  possa  il  credi- 
tore pretendere  Tìndennità  di  storno  che 
Tart.  614  accorda  airassicuratore  a  tal  titolo, 
e  cioè  la  metà  del  premio  convenuto.  Il  solo 
interesse  legale  è  T indennità  dovuta  nel 
caso  in  esame,  oltre  airindennità  dovuta 
all'assicuratore,  se  il  prestito  fosse  stato 
assicurato  (2). 

Nel  caso  poi  di  reticenza  o  falsa  dichia- 
razione, dovrebbe  pure  applicarsi  lo  stesso 
principio,  e  cos'i  non  potrà  essere  dovuto  il 
profìtto  marittimo  al  prestatore  che,  per 
effetto  della  disposizione  dell'art.  598,  non 
ha  corso  rischio;  ove  però  le  cose  arrivino 
a  buon  porto,  il  profitto  marittimo  sarà  do- 
vuto, imperocché  non  potrebbe  ammettersi 
che  il  debitore  potesse  invocare  il  suo  mal 
fatto  a  danno  del  creditore. 

199.  La  disposizione  in  esame  è  scritta 
a  tutto  vantaggio  del  creditore,  quindi  non 
può  essere  invocala  che  da  lui;  è  il  credi- 
tore unico  giudice  della  convenienza,  o 


(1)  Op.  cit.,  n.  1086. 

(2)  Vedi  in  senso  conforme  :  Ascoli,  Commento 
alVari,  698«  n.  80». 


meno,  di  valersi  dell'art.  598,  che  potrà 
optare  perla  nullità  del  contratto,  o  per  la 
sua  validità,  man  altri,  meno  di  ogni  altro, 
il  debitore  che  o^  suo  fatto,  ha  dato  luogo 
ache  un  contratto  non  potesse  sortire  valida 
esecuzione. 

99!l«  La  sola  eccezione  che  la  legge 
nostra  scrive  alla  disposizione  in  esame,  è 
quella  che  riflette  il  cambiamento  di  via, 
di  viaggio  0  della  nave,  avvenuto  per  caso 
fortuito  0  per  forza  maggiore.  È  certo  che, 
quanto,  in  condizioni  normali,  può  apparire 
un  biasimevole  arbitrio,  può,  nel  concorso 
di  determinati  fatti,  risolversi  in  un  sacro 
dovere  pel  capitano,  ed  é  fuori  di  dubbio 
che,  se  durante  il  viaggio  il  capitano  é  ob- 
bligato a  variare  la  rotta,  o  a  mutare  la  desti- 
nazione della  nave,  perché  é  chiuso  il  porto 
d'approdo,  ovvero  essendosi  resa  innaviga* 
bile  la  nave,  a  questa  un'altra  ne  sostituisce, 
non  si  potrà  considerare  un  tal  fatto  neces- 
sario come  se  fosse  volontario.  Sono  esau- 
rienti a  questo  riguardo  alcune  considera* 
zioni  del  Borsari  che  é  prezzo  dell'opera 
di  riferire  (3):  '  arresto  di  principe,  ordine 
di  governo,  per  cui  o  debba  cedersi  la  nave 
0  interrompersi  la  navigazione,  sono  eventi 
cbe  s'impongono  irresistibilmente  quanto 
ogni  altro;  onde  pare  che  si  rientri  nella 
disposizione  dell'art.  438. 

*  Ma  inoltrandoci  nelle  ipotesi  di  fatto, 
le  cose  vengono  cangiando  aspetto  e  im- 
porta il  vedere,  se  in  corrispondenza  non 
si  modifichi  l'applicazione  del  diritto.  Io 
non  voglio  qui  prevenire  un'indagine  di  di- 
ritto che  deve  occuparci  più  avanti  sulle 
conseguenze  che  l'anormale  e  forzato  tron- 
camento del  viaggio  viene  a  produrre  nel- 
l'interesse delle  parti,  ma  voglio  soltanto 
segnalare  una  posizione  di  fatto,  e  rilevare 
una  differenza  fra  ciò  che  d'ordinario  av- 
viene quando  si  é  colpiti  da  un  infortunio 
di  mare  o  piuttosto  da  ostacoli  di  altra  na- 
tura. Se  la  vostra  nave  è  ridotta  all'impo- 
tenza per  la  prima  cagione,  vi  sarà  più  o 
meno  difficile  procurarvi  un  altro  basti- 
mento, ma  il  mare  in  tutta  la  sua  ampiezza 

(8)  Op.  cit.,  n.  1273. 
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resta  libero  innanzi  a  voi.  Voi  potete  segui- 
tare il  vostro  cammino,  rirolgere  ancora  la 
prora  verso  il  porto  preavvisato  dai  contra- 
enti, e  mantenendo  nel  rischio  il  mutuante, 
serbare  in  vita  la  convenzione.  Diversa- 
mente può  concepirsi  Taltro  caso  senza 
pensare  ad  impedimenti  frapposti  alla  libera 
navigazione;  siamo  tratti  a  supporre  uno 
stato  di  guerra;  certi  porti  vi  saranno  chiusi, 
e  voi  sarete  costretto  a  fare  un  più  lungo 
giro  per  arrivare  al  luogo  di  destinazione. 
Non  basta  ciò,  perchè  la  nuova  imbarca- 
zione rimanga  senz'effetto  per  quanto  ri- 
guarda il  cambio  marittimo?  Dovendo per- 
eorrere  una  via  sulla  quale  i  rischi  più  non 
percuotano  il  prestatore  perchè  ogni  devia- 
zione dalla  linea  contrattuale  genera  questa 
conseguenza  giuridica,  non  sarà  ciò  di 
ostacolo  alla  prosecuzione  del  viaggio?  Ve- 
ramente il  cambiamento  della  nave  può 
considerarsi  come  un  accidens,  potendo 
presentarsi  la  questione  anche  astraendo  da 
questo  fatto.  E  rispondo,  che  la  deviazione 
essendo  Teffetto  di  una  forza  maggiore,  il 
mutuante  dovrà  permanere  nel  rischio  sem- 
prechè  il  capitano  non  devii  oltre  quello 
che  è  necessario  per  riprendere  la  direzione 
assegnata. 

"  Noi  vediamo  quanto  la  legge  sia  gelosa 
di  serbare  alla  navigazione  quegli  stessi 
mezzi  di  trasporto  che  furono  primitiva- 
mente convenuti  all'oggetto  di  tutelare  Tin- 
tegrità  del  cambio  marittimo.  Nondimeno 
il  cambiamento  dell  a  nave  si  concede  perchè 
necessario.  Ma  questa  parola  lascia  una  tal 
quale  latitudine.  Se  necessario  vuol  dire 
quello  che  è  assolutamente  inevitabile, 
perchè  il  capitano  sarà  autorizzato  a  cam- 
biare la  nave  quando  possa  ristaurarsi  e 
rimettersi  in  mare? 

*  Noi  dobbiamo  apprezzare  la  forza  di 
questa  difficoltà,  e  stabilire  innanzitutto  che 
il  capitano  non  deve  procedere  sbadata- 
mente in  si  delicata  e  grave  materia.  È 
anche  vero  che  nulla  prescrivendo  la  legge, 
e  lasciando  quindi  una  certa  estensione  di 
ragionevole  arbitrio  nel  valutare  le  circo- 
stanze, non  dovremo  spingerci  agli  estremi 
rigori.  Sarebbe  condannabile  la  condotta  del 
capitano  se,  potendo  senza  molta  difficoltà 


valersi  del  suo  bastimento  riparandone  i 
danni,  facesse  passaggio  ad  altra  nave,  tro- 
vando per  avventura  più  comodo  il  farlo. 
D'altra  parte  non  gli  dovrebbero  essere  im- 
posti troppo  gravi  sacrifici.  Talvolta  la  spesa 
del  ristauro  non  compensa  la  riedificazione 
del  bastimento.  TaPaltra,  interessi  urgentis- 
simi incalzano  a  continuare  il  viaggio;  e 
ciò  è  forte  argomento  quando,  in  ispecie, 
il  cambio  marittimo  non  rappresenti  una 
delle  maggiori  obbligazioni  della  impresa. 
Sarebbe  ingiusto  di  costringere  il  capitano 
a  stare  due  mesi  sul  cantiere,  ove  può  la- 
sciare il  suo  navìglio  scomposto  per  essere 
comodamente  e  più  solidamente  restaurato, 
Alla  lealtà  dell'operare  in  sì  duri  eventi 
vorranno  principalmente  deferire  i  giudici 
del  fatto.  Noi  ci  limitiamo  a  tracciare  questi 
semplici  criteri. 

*  Quanto  al  naviglio  sostituito,  di  pari  o 
minore  forza,  e  se  il  capitano,  quantunque 
agente  sotto  l'impero  della  necessità,  sia 
responsabile  della  mala  sostituzione,  non 
diciamo,  fuorché  la  questione  essere  pura- 
mente di  fatto.  Non  si  trovarono  legni  mi- 
gliori? Peccò  il  capitano  d'imperizia  o  di 
negligenza?  La  teoria  non  può  dirlo,. 

9  SO.  La  disposizione  in  esame  si  ap- 
plica tanto  al  caso  di  cambiamento  prima, 
del  cominciamento  del  viaggio,  quanto  a 
quello  in  cui  lo  stesso  segua  dopo  la  par- 
tenza della  nave,  colla  differenza,  che  prima 
della  partenza,  il  non  correre  rischio  costi- 
tuisce la  risoluzione  del  cambio  marittimo, 
mentre  dopo  la  partenza  ne  costituisce  la 
cessazione.  Dove  il  rischio  non  è  ancora 
cominciato,  non  vi  fu  mai  principio  di  at- 
tuazione, dove  invece  vi  fu,  se  anche  la 
durata  ne  fu  brevissima,  il  cambio  marit- 
timo è  stato  non  un  nome  soltanto,  ma  una 
cosa,  un  fatto  avverato  e  ottiene  tutto  il  suo 
effetto.  Prima  della  partenza  la  cessazione 
del  rischio  equivale  alla  rottura  del  viaggio. 
Rimane  sempre  il  debito,  il  capitale  rice* 
vuto  deve  restituirsi,  coli' interesse  legale, 
senza  alcun  riguardo  al  profìtto  marittimo, 
cioè  a  quell'interesse,  che  avrebbe  dovuto 
corrispondersi  a  norma  del  contratto^  se  lo 
slesso  avesse  avuto  effetto. 
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Art.  50S. 

Se  le  cose  sulle  quali  fu  cosliluito  il  prestilo  a  cambio  roariltimo 
sono  intieramente  perdute  per  caso  fortuito  o  per  forza  maggiore,  nei 
tempo  e  nei  luogo  dei  rischi  assunti  da  chi  ha  dato  il  danaro,  chi  lo  ha 
ricevuto  è  liberato. 

Se  la  perdita  è  parziale,  il  pagamento  delle  somme  prestate  è 
ridotto  al  valore  delle  cose  vincolate  al  prestito  che  furono  salvate,  salvo 
il  rimborso  delle  spese  di  rìcuperamento,  e  il  pagamento  dei  crediti 
privilegiati  ai  quali  fosse  dovuta  la  preferenza. 

Quando  il  prestito  è  fatto  sul  nolo,  il  pagamento  in  caso  di  sini- 
stro è  ridotto  a  ciò  che  è  dovuto  dai  noleggiatori,  fatta  deduzione  dei 
salari  spettanti  alle  persone  dell'equipaggio  per  Tultimo  viaggio,  e  della 
contribuzione  alle  spese  di  salvataggio. 

Se  la  cosa  sulla  quale  è  costituito  il  cambio  marittimo  è  anche 
assicurata,  il  valore  di  ciò  che  fu  salvato  è  diviso  tra  colui  che  diede  a 
cambio  m.  r  itimo  per  il  solo  capitale  e  Tassìcuratore  per  le  somme 
assicurate  in  proporzione  del  loro  interesse. 


(Sgommarlo. 

781.  Ragioni  delVarticolo  599.  —  Osservazioni  della  Commissione  del  1869. 

782.  Perdita  intiera  deUe  cose  caricate,  —  Conseguenze. 

783.  Se  si  applichi  Varticolo  599  al  caso  in  cui  la  nave  non  raggiunga  il  porto  di  desti' 

nazione. 

784.  Perdita  parziale  delle  cose  caricate. 

785.  Come  si  operi  la  riduzione  per  procedere  alla  restituzione  delle  somme  prestate. 

786.  Se  occorra  V abbandono  al  creditore  per  poter  aver  diritto  al  rimborso* 
1S7.  Quando  il  dintto  del  creditore  si  estenda  anche  ad  altri  cespiti. 

788.  Il  creditore  oltre  al  capitale  ha  diritto  al  profitto  marittimo. 

789.  Prestito  sul  nolo. 

790.  Quid  quando  la  merce  caricata  superi  la  somma  imprestata.  —  Diritto  del  capitano 

a  sbarcarla.  —  Conseguenze. 

791.  Concorso  di  un  cambio  marittimo  e  di  assicurazione  sulle  medesime  cose. 
71^2.  Contribuzione  dei  prestatori  ed  assicuratori.  —  Come  si  operi. 

792  bis.  Se  sia  soggetta  a  contribuzione  la  somma  dovuta  per  risarcimento  di  danni 
in  caso  di  urto  di  nave. 


9S1.  Neirart.599  sono  fuse  varie  dispo- 
sizioni del  Codice  precedente.  La  Coinmis" 
sione  del  1869,  nel  proporre  la  nuova  reda- 
zione osservava:  *La  perdita  totale  delle 
cose  vincolate  al  prestito  a  cambio  marit- 
timo, libera  cbi  ha  ricevuto  il  denaro,  qua- 
lora essa  sia  avvenuta  per  caso  fortuito  o 


per  forza  maggiore  nel  tempo  e  nel  luogo 
dei  rischi  assunti.  Questa  disposizione, 
espressa  neirart  439  del  Codice  vigente, 
dev^essere  avvicinata  a  quella  delPart.  441, 
che  prevedendo  il  caso  di  naufragio,  stabi- 
lisce come  il  pagamento  della  somma  pre- 
stata,  venga  ridotto  al  valore  delle  cose 
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salvate.  Ma  la  perdita  parziale  che  dà  luogo 
ad  una  riduzione  della  somma  prestata, 
non  può  essere  ristretta  al  solo  caso  di 
naufragio,  molti  altri  essendo  i  sinistri  ma- 
rittimi che  feriscono  Tinteresse  del  pre- 
statore. 

*  Perciò  la  Commissione  reputa  che,  per 
esattezza  di  linguaggio,  la  formola  legisla- 
tiva debba  estendersi  ad  ogni  perdita  par- 
ziale, avvenuta  sotto  le  condizioni  stesse, 
che  fanno  cadere  a  peso  del  prestatore  la 
perdita  totale. 

*  Siccome  poi,  ciò  che  viene  salvato  in 
caso  di  naufragio,  è  aggravato  dalla  spesa 
di  rìcuperamento,  non  v*ha  dubbio  chetali 
spese  devono  essere  dedotte  dal  valore  delle 
cose  salvate,  riservato  inoltre  il  diritto  dei 
creditori  che  avessero  un  titolo  prevalente 
al  privilegio  che  compete  a  colui  che  ha 
dato  il  denaro. 

*La  modificazione  introdotta  col  per- 
mettere la  stipulazione  di  un  cambio  ma- 
rittimo sul  solo  nolo,  reca  il  bisogno  di  ag- 
giungere una  nuova  disposizione  per  rego- 
lare in  quel  caso  le  conseguenze  della 
perdita  pai-ziale. 

*  Anche  il  nolo  deve  contribuire  alla 
spesa  di  salvataggio,  e  quindi,  chi  presta 
danaro  sullo  stesso,  deve  necessariamente 
sopportare  il  relativo  sacrificio  :  ma  il  nolo 
è  anche  vincolato  con  privilegio  speciale  ai 
salari  dovuti  alle  persone  dell*  equipaggio. 
Non  è  qui  il  luogo  di  determinare  il  vario 
grado  di  preferenza  dei  crediti  privilegiati, 
ma  è  certamente  opportuno  che  a  togli- 
mento  d'ogni  incertezza,  si  dichiari  qui 
pure,  che  ì  salari  dovuti  alle  persone  del- 
Tequipaggio,  devono  prelevarsi  sulle  cose 
salvate,  innanzi  di  ciò  che  è  dovuto  ai 
prestatori  a  cambio  marittimo.  Il  nolo  com- 
prende infatti  le  spese  necessarie  all'esecu- 
zione del  viaggio,  e  fra  queste  è  principa- 
lissima  quella  dell'opera  che  presta  la  gente 
di  mare.  Prescindendo  anche  dal  conside- 
rare che  unitamente  alle  prestazioni  delle 
persone  dell'equipaggio  devesi  attribuire  in 
caso  di  naufragio  il  salvamento  di  una 
parte  delle  cose  caricate,  resterà  sempre, 
che  il  nolo  non  può  presentare  per  l'arma- 
tore un  ente  attivo  capace  di  guarentire  un 
prestito  ricevuto,  fuorché  per  quella  parte 
di  esso  che  risulta  dopo  detratte  le  spese 


necessarie  all'esecuzione  del  viaggio,  che 
comprendono  i  salari  della  gente  di  mare.  — 
Nessuno  certamente  vorrà  dunque  prestare 
a  cambio  marittimo  fino  alla  concorrenza 
del  nolo  lordo,  perchè  al  momento  dell'ar- 
rivo nel  porto  di  destinazione  una  buona 
parte  di  esso  assorbita  dai  salari,  sfume- 
rebbe completamente  e  non  potrebbe  for- 
nirgli alcuna  garanzia.  —  Ed  anzi  giusta  la 
disposizione  dell'art.  128  il  prestito  sul  nolo 
non  sarebbe  valido  per  la  parte  eccedente 
Tammontare  del  nolo  netto;  sicché  i  salari 
dei  marinai  devono  sempre  essere  prele- 
vati, tanto  nel  determinare  la  somma  per 
la  quale  può  vincolarsi  il  nolo  al  prestito, 
quanto  nel  valutare  la  parte  di  nolo,  che 
dopo  il  sinistro  rimane  a  disposizione  del 
prestatore.  —  Non  può  dirsi  pertanto  che 
al  cambio  marittimo  sul  nolo  debbano  ap- 
plicarsi i  principii  che  reggono  la  materia 
delle  assicurazioni,  poiché  nulla  di  certo 
vieta  all'armatore  di  assicurare  il  nolo 
lordo,  per  poter  colla  somma  assicurata 
sostenere,  in  caso  di  disastro,  le  spese  che 
vi  sono  inerenti  a  fruire  il  profìtto  sperato; 
ma  il  cambio  marittimo  è  un  prestito  fatto 
sopra  una  cosa  esposta  a  rischio  di  mare, 
e  nessuno  può  immaginare  che  Tarmatore 
possa,  dopo  compiuto  il  viaggio,  dir  sua 
quella  parte  di  nolo  che  dev'essere  assor- 
bita dai  salari  dei  marinai.  Egli  non  può 
quindi  cedere  al  prestatore  maggiore  diritto 
di  quello  che  abbia  egli  stesso,  e  conse- 
guentemente sembra  di  tutta  giustizia  che 
i  salari  della  gente  di  mare,  siano  prelevati 
dal  valore  delle  cose  salvate,  prima  che 
queste  divengano  proprietà  del  prestatore.. 
Per  queste  considerazioni  la  Commissione 
del  1869  approvava  i  primi  tre  capoversi 
dell'art.  599.  Si  aggiungeva  dalla  stessa: 
*  Qualora,  in  conseguenza  dei  sinistri  av- 
venuti alle  cose  vincolate  al  prestito,  il  pro- 
prietario di  esse  sia  ammesso  a  partecipare 
alla  contribuzione  di  avarìe  dovute  dagli 
altri  interessati  la  somma  che  per  questo 
titolo  egli  riceve,  viene  in  luogo  delle  cose 
perdute  od  a  reintegro,  almeno  parziale, 
del  danno  sofferto.  Di  questa  somma  egli 
non  può  disporre,  che  in  soggezione  a 
quanto  deve  a  chi  gli  ha  prestato  su  quella 
con  danaro  a  cambio  marittimo.  Ma  po« 
trebbe  credersi  che  per  la  perdita  della  cosa 
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il  privilegio  del  prestatore  sia  cessato,  ed  il 
suo  diritto  sulla  somma  contribuita,  si  ri- 
duca ad  un  semplice  credito  chirografario, 
Perciò  credesi  opportuno  di  dichiarare 
espressamente,  che  tali  somme  sono  vin- 
colale a  favore  di  chi  ha  dato  il  prestito, 
col  carico  delie  spese  corrispondenti. 

*  Inerendo  poi  alla  deliberazione  espressa 
al  n.  548  verb.,  il  presidente  propone  e  la 
maggioranza  della  Commissione  accetta, 
che  eguale  principio  venga  sancito  anche 
per  le  somme  dovute  dagli  assicuratori,  per 
l'avarìa  o  per  la  perdita  delle  cose  vincolate 
al  prestito,  respingendo  le  osservazioni  del 
membro  dissenziente,  il  quale  preferirebbe 
una  formola  meno  generale,  la  quale  per- 
metteva dì  distinguere  fra  i  casi  di  cambio 
marittimo  volontario  e  di  cambio  marittimo 
necessario,  con  riguardo  alla  circostanza, 
se  il  prestito  sia  anteriore  o  posteriore  al- 
Tassicurazione.  —  In  conseguenza  della  de- 
liberazione della  maggioranza,  viene  appro- 
vato il  seguente:  *  Le  somme  dovute  dagli 
assicuratori  delle  cose  sulle  quali  è  costi- 
tuito il  cambio  marittimo  e  quelle  spettanti 
ai  proprietari  di  esse  per  contribuzione  di 
avarìe  sono  vincolate  a  favore  di  coloro  i 
quali  hanno  prestato  a  cambio  marittimo 
col  carico  delle  spese  corrispondenti  ^  (1). 

991S.  Ciò  premesso  esporremo  breve- 
mente il  commento  delle  varie  disposizioni 
contenute  nell'articolo  in  esame.  La  prima 
parte  consacra  una  regola  che  domina  tulle 
le  disposizioni  del  titolo  in  esame.  Il  con- 
tratto di  cambio  marittimo,  come  quello  di 
assicurazione  sta  appunto  in  quest'alterna- 
tiva: si  avrà  un  guadagno,  quando  le  cose 
sulle  quali  il  prestito  è  costituito,  arrivino 
a  buon  porto,  perchè  il  mutuante  allora 
esigerà  la  somma  data  a  prestito  e  il  pro- 
fìtto marittimo  che  ordinariamente  si  cor- 
risponde, avuto  presente  il  pericolo  cui  egli 
va  incontro;  non  avrà  diri  Ito  al  rimborso 
della  somma  imprestata  quando  le  merci 
siano  perdute  per  caso  fortuito  o  per  forza 


(1)  L*art.  ()8B  del  Progetto  preliminare  dispo- 
neva: **  Le  somme  dovute  dagli  assicuratori 
delle  cose  sulle  quali  è  costituito  il  cambio  ma- 
rittimo e  quelle  spettanti  ai  proprietari  di  esse 
per  contriì  uziccj  di  avarìe,    sono  Tincolate  a 


maggiore  nel  tempo  e  nel  luogo  dei  rischi 
assunti  da  chi  ha  dato  il  denaro.  L'am- 
piezza della  formola  di  cui  si  serve  la  legge 
dimostra  che,  qualunque  avvenimento  che 
sia  stato  causa  diretta  della  perdita,  e  che 
in  verun  modo  possa  essere  ascritto  a  colpa 
e  fallo  d'uomo  si  comprende  in  quella  di- 
zione. È  questo  un  principio  assoluto  che 
è  tolto  del  tutto  airarbitrio  delle  conven- 
zioni. 

983.  Conseguenza  della  disposizione  in 
esame,  è  quella  che  allora  soltanto,  chi 
prese  a  prestito  la  somma  a  cambio  marit- 
timo, è  liberato  quando  le  cose  sulle  quali 
il  prestito  fu  costituito,  andarono  perdute. 
La  legge  però  non  prevede  il  caso  cbe  nulla 
sia  andato  perduto,  e  che,  ciò  non  ostante, 
la  nave  non  abbia  potuto  raggiungere  il 
porto  di  destinazione,  che  per  un  avveni- 
mento di  forza  maggiore,  abbia  dovuto  re- 
trocedere e  tornare  al  porlo  di  partenza. 
Emerigon  insegnò  che  bisogna  il  caso  ri- 
solvere, ricorrendo  ai  principii  generali.  Per 
cui  la  causa  fìnale  del  contralto  di  cambio 
marittimo,  sta  nell'arrivo  del  bastimento  al 
luogo  indicato,  ove  chi  ottenne  Timprestito, 
possa  colla  vendita  delle  merci,  porsi  in 
grado  di  soddisfare  all'obbligazione  del 
cambio  marittimo.  Solo  in  caso  di  felice  ri- 
torno, il  proprietario  delle  cose  vincolate  ha 
promesso  di  pagare  il  capitale  a  cambio 
marittimo.  Esemplificando  il  citato  autore 
applicava  la  teoria  da  lui  enunciata  al  caso 
di  un  bastimento  diretto  ad  un  luogo  che 
bloccato  da  una  squadra  nemica,  non  potè 
essere  raggiunto,  e  quindi  il  capitano  abbia 
dovuto  ritirarsi,  abbandonare  la  speranza 
del  porto  e  ritornare  al  porto  di  partenza, 
egli  cosi  concludeva  che  cessata  la  causa 
finale,  la  condizione  non  era  adempiuta  non 
essendosi  verificato  il  felice  arrivo,  perciò 
il  contratto  non  poteva  in  tale  stato  sussi- 
stere, ma  doveva  modificarsi,  senza  per 
altro  indicare  in  qual  modo  dovesse  seguire 
la  modificazione. 


favore  di  coloro  i  quali  hanno  prestato  a  cambio 
marittimo  col'carico  delle  spese  corrispondenti  ,. 
La  Camera  di  commercio  di  Venezia  ne  propo- 
neva  la  soppressione  per  ìe  ragioni  che  abbiamo 
riferite  sotto  Tart.  491. 
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[Art.  599] 


Il  Borsari  esposto  questo  insegnamento  (1), 
cosi  esamina  e  decide  il  dubbio  proposto 
scrivendo  che  dove  la  parola  della  legge 
non  soccorre,  bisogna  ricorrere  ai  principii 
che  regolano  la  materia  del  cambio  marit- 
timOi  i  quali  principii  sono  i  seguenti: 

*I1  mutuante  non  impegna  la  sua  pro- 
messa che  il  mutuatario,  proprietario  della 
nave  o  di  merci  qualsiansi,  arriverà  al  porto 
a  cui  la  stessa  nave  è  diretta;  la  promessa 
è  tutt'altra.  Egli  garantisce  Tincolumità 
delle  cose  che  sono  materia  del  cambio, 
assoggettandosi  a  perdere  il  proprio  credito 
0  a  ridurlo  alle  proporzioni  delle  merci  sal- 
vate. Vero  è  che  il  cambio  marittimo  non 
diventa  esigibile,  se  non  quando  la  nave 
arrivi  al  porto  cui  è  diretta  ;  ma  ciò  non 
riguarda  che  il  termine  dei  rischi,  ed  è  ben 
diverso  dal  promettere  che  la  nave  toccherà 
quel  porto.  Noi  possiamo  immaginare 
che  impedita  la  nave  di  avvicinarsi  ad  esso 
;  0  per  contrarietà  di  venti  o  per  timore  di 
nemici  o  simili,  si  trattenga  lungamente  in 
quei  paraggi,  tentando  il  momento  favore- 
vole per  afferrare  il  lido  :  quindi  un  prolun- 
gamento di  rischi  ai  quali  continua  a  rima- 
nere esposto  il  mutuante.  Ma  se  il  capitano, 
a  cui  facilmente  quello  stato  d'indecisione 
e  di  pericolo  diverrà  molesto,  si  risolva  di 
tornare  indietro  al  porto  primitivo,  o  anche 
di  gettarsi  ad  un'altra  spiaggia  per  deporvi 
le  merci  e  riposarvi  come  a  viaggio  iinilo, 
io  fermamente  ritengo,  che  qualunque 
sieno  le  dannose  conseguenze  che  il  mutua- 
tario venga  a  sofTrirne,  il  mutuante  non  sia 
tenuto. 

*  Né  dovrebbe  essere  arduo  di  risolvere 
il  caso  che  TEmérigon  previde  senza  deci- 
derlo, malgrado  il  seguente  passo  di  Boulay- 
Paty,  che  tende  a  confondere  le  cose:  È 
nostro  avviso,  esso  dice,  che  il  contratto  di 
cambio  marittimo  si  estingue  per  la  man- 
canza  di  adempimento  della  condizione 
legale,  e  che  il  mutuante  debba  pagarsi  del 
suo  capitale  ed  il  cambio  marittimo  sulla 
totalità  degli  oggetti  obbligati  al  prestito, 
senza  poter  pretendere  di  più,  qualora  gli 
effetti  sbarcati  siano  diminuiti  di  prezzo  j^, 

*  Lascio  stare  quella  specie  di  contrad- 
dizione sfuggita  ad  uno  scrittore  cotanto 


assennato  —  estinguersi  il  contratto  e  nello 
stesso  tempo  potersi  pretendere  il  paga- 
mento e  del  capitale,  e  del  profitto  marit- 
timo. Ma  io  penso,  che  sebbene  le  merci 
siano  scadute  di  prezzo,  non  sia  questo 
evento  da  annoverarsi  fra  quelli  che  stanno 
a  carico  del  creditore  del  cambio,  come 
viemmeglio  sarà  dimostrato  nella  tratta- 
zione dell'art.  441.  Né  si  dica  che  l'inter- 
vento della  forza  maggiore  che  sviò  la  nave 
dalla  sua  destinazione,  ove  avrebbe  nego- 
ziati traffici  migliori,  sia  stata  causa  di 
questo  danno.  Ammettendo  che  ciò  possa 
essere  provato,  al  più  sarebbe  causa  indi- 
retta; la  causa  vera  e  immediata,  sarebbe 
invece,  o  la  variata  condizione  del  mercato, 
o  lo  scadimento  del  pregio  di  attualità  che 
possa  derivare  dai  ritardi  o  da  altri  motivi 
dei  quali  il  mutuante  non  risponde.. 

98*1.  La  seconda  disposizione  contenuta 
nell'art.  599  riproduce  quella  dell'art.  441 
del  Codice  cessato,  a  termini  dello  stesso, 
quando  la  perdita  delle  cose  su  cui  il  pre- 
stito a  cambio  marittimo  é  costituito  è  par- 
ziale, anziché  totale,  il  pagamento  delle 
somme  prestate,  è  ridotto  al  valore  delle 
cose  vincolate  al  prestito  che  furono  sal- 
vate, salvo  il  rimborso  delle  spese  di  ricu- 
peramento  e  il  pagamento  dei  crediti  pri- 
vilegiati, ai  quali  fosse  dovuta  la  preferenza. 
Se  però  il  Codice  precedente  disponeva  so- 
stanzialmente la  stessa  cosa,  la  sua  di- 
zione era  tale  da  lasciar  campo  a  dubbiezze, 
a  togliere  le  quali,  venne  opportunamente 
provvisto  dalla  Commissione  del  1869.  Lo 
stesso  parlava  del  caso  di  naufragio,  e 
questa  redazione  era  censurata  perchè  la- 
sciava sussistere  il  dubbio  che  la  disposi- 
zione della  legge  fosse  a  quel  caso  limitata 
quanto  alla  riduzione  della  somma  da  re- 
stituirsi, mentre  per  esonerare  dall'obbligo 
della  restituzione,  in  caso  di  perdita  totale 
era  sufficiente  qualunque  caso  fortuito,  o 
di  forza  maggiore.  Si  osservava  non  essere 
il  solo  caso  di  naufragio,  quello  in  cui  pote- 
vano concepirsi  perdite  parziali  delle  merci, 
che  tutti  quegli  avvenimenti  dai  quali  po- 
teva dipendere  la  perdita  totale  delle  cose 
obbligate  al  cambio  marittimo,  potevano, 


(1)  Op.  cit.,  n.  1277. 
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esplicandosi  con  minor  forza  e  minore  ro- 
vina, produrre  una  perdita  solamente  par- 
ziale. Il  Borsari  (1)  nel  suo  commento 
lamentava  che  non  si  fosse  scritto  invece 
del  caso  di  naufragio,  quello  più  generale, 
comprensivo  di  qualunque  evento,  e  cioè  il 
caso  fortuito  o  di  forza  maggiore,  ed  osser- 
vava che  se  i  corsari  avessero  assalito  il 
bastimento  spogliandolo  di  una  determi- 
nata quantità  di  merci  mentre  altre  pote- 
rono in  un  modo  qualunque  sottrarsi  alla 
rovina,  salvarsi,  non  poteva,  benché  non 
riconosca  il  caso  di  naufragio,  non  esten- 
dersi a  tal  caso  la  disposizione  che  autoriz- 
zava la  riduzione  del  prestito  in  proporzione 
della  perdita  sofTerta. 

Saviamente  perciò  il  nuovo  Codice,  di 
quello  che  nel  cessato  era  una  disposizione, 
a  sé  stante,  fece  un  corollario  di  quella 
generale,  che  cioè  è  dispensato  dal  resti- 
tuu-e  la  somma  mutuata,  il  debitore  in  caso 
di  perdita  totale.  Anche  su  questo  punto 
gli  insegnamenti  del  Borsari  avevano  pre- 
venuto la  disposizione  della  legge.  Egli 
scriveva  che  gli  articoli  435  e  441  del  ces- 
salo Codice  dovevano  o  trovarsi  vicini  o 
non  formarne  che  uno  solo,  che  gli  stessi 
mostravano  come  dovevano  aversi  come 
stabiliti  questi  principii:  1®  che  cessa  il 
profìtto  marittimo  colla  perdita  totale  delle 
cose  vincolatevi,  se  dipende  da  caso  for- 
tuito 0  da  forza  maggiore;  2^  che  essendo 
parziale  la  perdita  ed  il  valore  delle  cose 
salvate  essendo  inferiore  al  credito  del 
mutuante,  a  quello  si  riduceva  il  diritto 
del  creditore;  3**  che  dato  che  questo  valore 
superasse  quello  del  capitale  imprestato 
Teccedenza  apparteneva  al  prestatore  per 
soddisfare  i  lucri  pattuiti;  4"*  che  tutti 
questi  effetti  derivano  dalla  disposizione 
della  legge  e  si  operano  perciò  tninisterio 
JuriSf  né  richiedono  un  abbandono  più  o 
meno  formale  come  avviene  in  ordine  ai 
contratti  di  assicurazione. 

Nuiraltro  occorre  aggiungere  intorno  al 
principio  che  informa  la  disposizione  in 
esame.  Stabilito  il  diritto  alla  restituzione 
parziale  in  caso  di  perdita  parziale  delle 
cose  su  cui  il  prestilo  è  costituito,  la  legge 
non  poteva  però  consentire  che  il  presta- 


tore andasse  al  possesso  della  somma  senza 
prima  aver  rimborsato  quanto  si  era  speso 
pel  ricupero  delle  cose  salvate,  e  senza  che 
fossero  stati  pagati  tutti  i  crediti  privile- 
giali ai  quali  fosse  dovuta  la  preferenza. 
A  nessuno  può  sfuggire  la  ragionevolezza 
di  tale  limitazione.  Senza  le  spese  di  ricu- 
pero, la  perdita  avrebbe  potuto  essere  totale 
e  se  vi  sono  creditori  privilegiati  è  troppo 
giusto  che  gli  stessi  siano  preferiti  perchè 
aalvam  feceruni  pignoris  causam. 

995.  Può  dar  luogo  a  qualche  discus- 
sione il  modo  col  quale  si  deve  procedere 
alla  riduzione  del  valore  per  conoscere  la 
somma  che  deve  restituirsi  al  prestatore. 
La  questione  fu  ed  è  tuttora  discussa  in 
dottrina,  ed  è  variamente  decisa.  Commen- 
tando rOrdinanza  del  1681  che  si  limitava 
a  disporre  en  cas  de  naufrage  lea  contrats 
à  la  grosse  seront  réduits,  Pothier  inse- 
gnava che  il  diritto  intero  del  mutuante, 
capitale  e  profitto  si  limita  a  misura  dal 
valore  delle  cose  salvate.  11  Codice  francese 
disponeva  che:  en  cas  de  naufrage  le  paye- 
meni  des  sommes  empruntées  à  la  grosse 
est  reduit»  Quindi  una  prima  diversità  del- 
l'Ordinanza non  è  più  il  contratto  che  è 
ridotto  ma  il  pagamento.  È  opportuno  no- 
tare altresì  quanto  aveva  opinato  al  riguardo 
Yalin.  Egli  pone  che  quando  si  è  prestato 
a  cambio  marittimo  sopra  una  base  di 
garanzia  molto  superiore  al  valore  del  pre- 
stito e  in  un  naufragio  non  sia  salvata  che 
una  parte  delle  merci  obbligate,  questo 
avanzo  doveva  dividersi  proporzionalmente 
fra  il  mutuante  e  il  mutuatario.  Insorsero 
contro  questa  opinione  Emérigon  e  Pothier, 
e  Topinione  di  Yalin  venne  abbandonata. 

A  noi  pare  che  la  parola  della  legge  no- 
stra tolga  ogni  questione  possibile  solo  ove 
manchi  queiresplicita  dichiarazione  della 
legge  che  il  nostro  articolo  contiene,  e 
cioè  che,  ove  la  perdita  delle  cose  vincolate 
al  prestito  sia  parziale,  il  pagamento  della 
somma  prestata  é  ridotto  al  valore  delle 
cose  che  furono  salvate  salvo  il  rimborso 
delle  spese  di  ricuperamento  e  il  paga- 
mento dei  crediti  privilegiati  ai  quali  fosse 
dovuta  la  preferenza. 


(i)  Op.  cit,  n.  1280. 
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Perciò  salvata  o  ricuperata  parte  delle 
cose  vincolale  al  prestito,  il  contratto  di 
cambio  marittimo  non  si  potrà  intendere 
risolto  che  sino  a  concorrenza  delle  cose, 
che  andarono  perdute,  seguiterà  ad  avere 
effetto  sui  residui  salvati,  siano  o  no  ava- 
riati (1),  e  il  creditore  avrà  su  di  essi  di- 
ritto di  essere  pagato,  e  solo  su  di  essi,  non 
su  altri  beni  del  debitore,  e  coH'obbligo  di 
sopportare  le  riduzioni  cui  potessero  dar 
luogo  le  spese  di  ricupero  o  i  crediti  privi- 
legiati. 

99G.  Nel  caso  deirassicurazione  perchè 
il  creditore  possa  esercitare  il  suo  diritto 
sulle  cose  ricuperate  occorre  Tabbandono 
delle  cose  salvate.  Questo  abbandono  qui 
non  occorre,  perchè  si  opera  da  sé,  ope 
legis^  senza  che  occorra  da  parte  del  debi- 
tore alcuna  dichiarazione,  sebbene  il  debi- 
tore abbia  anche  pieno  diritto  di  non  ab- 
bandonare nulla,  quando  preferisca  che  il 
contratto  abbia  la  sua  piena  esecuzione, 
benché  ciò  nella  pratica  non  si  verifichi 
mai. 

« 

98).  Talvolta  però  il  diritto  del  credi- 
tore di  essere  pagato  su  ciò  che  avanza  da 
un  naufragio  ;  o  da  altra  perdita,  non  è  così 
limitato,  oltre  ad  esso  il  creditore  può  aver 
diritto  a  qualche  cosa  di  più,  questo  av- 
viene quando  sia  stata  data  in  garanzia  la 
nave,  e  sia  ancora  dovuto  il  nolo  per  le 
cose  caricate  e  salvate.  Il  nolo,  in  quel  caso, 
rappresenta  parte  del  valore  della  nave,  o, 
come  dice  il  Vidari  (2),  per  lo  meno  un 
credito  delle  medesime,  e  vincolata  la  nave 
in  garanzia  '  anche  il  nolo  segue  la  sorte 
di  essa  e  deve  servire  a  pagare  in  parte 
almeno  il  creditore:  quindi  il  privil^io  del- 
l'armatore sulle  merci  per  cui  il  nolo  è 
dovuto  passa  al  creditore,  che  diventa  così 
surrogato  nei  di  lui  diritti  ,. 

9§S.  Nei  caso  di  perdita  parziale  delle 
merci  il  creditore  avrà  diritto  di  farsi  pagare 
sulle  cose  salvate,  oltreché  della  somma 
imprestata,  anche  del  profitto  marittimo) 
che  costituisce  una  parte  del  credito  totale 


{!)  ViDARf,  op.  cij*  n.  lieo. 
(2/  Op.  cit,  li    iX^^"^ 


di  chi  ha  dato  il  denaro,  che  si  estende  fin 
dove  arriva  il  valore  delie  cose  salvate. 

In  conseguenza  di  quanto  già  abbiamo 
esposto  e  che  cioè,  tanto  per  una  parte 
determinata  quanto  per  una  parte  indeter- 
minata delle  merci  caricate  si  può  costi- 
tuire un  cambio  marittimo,  ne  segue  che,, 
costituito  lo  stesso  su  una  metà,  o  altra 
quantità  delle  merci,  purché  parte  delle 
stesse  sussista,  avrà  il  creditore  diritto  di 
essere  rimborsato.  Che  se  invece  le  merci 
fossero  determinate  e  distinte  in  ragione  di 
numero  o  di  qualità,  non  potrà  il  cambio 
marittimo  avere  effetto  che  su  quanto  resta 
di  queste  merci.  Se  poi  le  cose  salvate  fos- 
sero caricate  sulla  nave  medesima  o  su 
altra  per  poter  raggiungere  il  porto  di  desti- 
nazione, scrìve  il  Vidari  (3),  che  se  il  tempo 
dei  rischi  non  è  ancora  finito,  il  contratto 
continua  a  sviluppare  tutti  i  suoi  propri 
effetti,  senza,  per  altro,  che  il  creditore  possa 
pagarsi,  per  allora,  sulle  cose  salvate,  o 
non  sono  ricaricate,  e  il  contratto  finisce: 
e  il  creditore  si  paga,  per  quanto  può,  sopra 
di  esse,  a  suo  carico  tuttavia  essendo  ancora 
i  danni  da  cui  per  avventura  fossero  poi 
le  merci  colpite. 


9  SO.  Quid  juria  quando  il  cambio  an- 
ziché riflettere  la  nave  o  le  merci  sia  costi- 
tuito sul  nolo?  11  Codice  precedente,  come 
abbiamo  notato,  nulla  disponeva  al  ri- 
guardo, Tattuale  invece  dispone  che  quando 
il  prestito  è  fatto  sul  nolo,  il  pagamento  in 
caso  di  sinistro  è  ridotto  a  ciò  che  è  dovuto 
dai  noleggiatori,  fatta  deduzione  dei  salari 
spettanti  alle  persone  dell'equipaggio  per 
Tultimo  viaggio  e  della  contribuzione  alle 
spese  di  salvataggio. 

Questa  regola  riposa  sull'altra  che  non 
si  paga  il  nolo  che  in  proporzione  delle  cose 
salvate  (art.  577),  né  vi  era  ragione  per  non 
dedurre  dalla  somma  dovuta  per  nolo 
delle  cose  salvate  quanto  spettasse  alle 
persone  dell'equipaggio,  per  quel  viaggio,  e 
le  spese  di  salvataggio.  Il  nolo  comprende 
le  spese  di  esecuzione  del  viaggio  e  tra 
queste  è  principalissima  quella  che  è  de* 

(3)  Op.  cit.,  n.  IIUS. 
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stinata  a  retribuire  Topera  prestata  dal- 
Tequipas^io  della  nave. 

Venne  appunto  deciso  che  neirimpresttto 
sui  noli,  si  verifica  il  sinistro  di  nolo,  e  non 
è  quindi  luogo  a  restituzione  della  somma 
imprestata,  se  avviene  la  perdita  del  nolo 
per  caso  fortuito  o  per  forza  maggiore  in 
ispecie  se  il  nolo  dovuto  ad  rcUam  itineris 
sia  assorbito  dal  concorso  di  esso  e  della 
nave  in  contributo  d*avarìa  e  così  Tarma- 
tore  e  la  nave  stessa  nulla  vengono  in  defi- 
nitiva a  conseguire  per  nolo  (1). 

990.  Prima  di  esaminare  Tultimo  capo- 
verso dell'art.  599  ci  occorre  far  parola  di 
una  questione  che,  sollevata  da  Vaiin  e 
Pothier,  sotto  il  punto  di  vista  di  un'assicu- 
razione venne  esaminata  di  fronte  al  caso 
del  cambio  marittimo  dal  nostro  Bor- 
sari (2).  Chi  riceve  una  somma  a  titolo  di 
cambio  marittimo  non  acquista  diritto  se 
non  esponendo  ai  rischi  del  mare  una 
quantità  di  oggetti  corrispondente  al  valore 
della  somma  mutuata.  Quid  juris  se  il 
debitore  carichi  una  quantità  di  merce 
maggiore?  Potrà  sborsare  Teccedenza, 
senza  essere  tenuto  in  caso  di  perdita  par- 
ziale a  rimborsare  ai  mutuante  una  somma 
proporzionale  sulle  merci  sbarcate,  quasi 
dovessero  le  stesse  considerarsi  come  sal- 
vate dal  naufragio? 

Rispetto  airassicurazione,Valin  e  Pothier 
risolvono  la  questione  in  senso  favorevole 
all'assicurato.  Essi  insegnano  che  l'assicu- 
ratore se  assicurò  per  mille  tante  cose,  che 
hanno  il  valore  di  lire  tre  mila,  non  può 
pretendere  che  l'eccedenza  oltre  la  con- 
correnza della  somma  assicurata  venga 
tenuta  a  bordo,  e  quindi  l'assicurato  può 
sborsarla  dove  gli  piaccia,  senza  che  possa 
l'assicuratore  impedirlo,  questi  come  non 
corre  rischio  che  per  mille,  cosi  non  può 
elevare  pretese  sull'eccedenza. 

Eraérigon  applicò  questi  principii  che, 
come  vedremo  in  sede  opportuna,  sono 
esattissimi  pel  caso  di  assicurazione  anche 
al  cambio  marittimo.  Ma  la  sua  opinione 
venne  combattuta  dal  Bédarride,  dal  Del- 
vincourt  e  dal  Dalloz,  e  crediamo  con  fon- 


(1)  Sentenza  della  Cassaz.  di  Torino.  1°  maggio 
1888  {Giuritpr  ^  1888  pag.  551). 


damento  perchè,  come  insegna  il  Borsari, 
se  è  vero  che  in  realtà  l'assicuratore  che 
si  è  impegnato  per  mille  non  è  tenuto  ad 
altro,  perchè  in  ogni  emergenza  a  tanto  è 
limitato  il  suo  rischio,  nel  caso  di  cambio 
marittimo  la  garanzia  prestata  su  di  una 
massa  di  cose  le  colpisce  tutte  indistinta- 
mente, e  non  dipende  dalla  volontà  del 
garante  (debitore  del  cambio  o  mutuatario) 
di  distinguere  gli  oggetti  e  farne  la  divi- 
sione. Accaduto  il  sinistro,  travolte  nel 
naufragio  tutte  le  merci  caricate,  è  natu- 
rale che  vengano  tenute  a  calcolo  in  favore 
del  creditore  tutte  quelle  che  vennero  arbi- 
trariamente sbarcate,  che  devono  essere 
reputate  come  se  essendo  ancora  imbar- 
cate fossero  andate  esenti  dal  naufragio* 
Con  uguali  norme  si  procede  quando  siasi 
impegnato  tutto  l'interesse  che  uno  ha  in 
una  quantità  indistinta,  ovvero  un  terzo 
delle  stesse.  In  ognuno  di  questi  casi  il 
mutuatario  non  può  dividere  né  scaricare 
ad  arbitrio,  una  parte  qualunque  delle  cose 
caricate  prima  del  termine  del  viaggio 
quantunque  ne  rimanga  sul  bastimento 
quanto  basterebbe  d  garantirne  il  credito. 

991.  L'ultimo  capoverso  dell'art.  599 
riflette  il  concorso  sulle  medesime  cose 
vincolate  di  un  cambio  marittimo  e  di  una 
assicurazione,  e  dispone  che  se  la  cosa 
sulla  quale  è  costituito  il  cambio  marittimo 
è  anche  assicurata,  il  valore  di  ciò  che  fu 
salvato  è  diviso  tra  colui  che  diede  a  cam- 
bio marittimo  per  il  solo  capitale,  e  l'assi- 
curatore per  le  somme  assicurate  in  pro- 
porzione del  loro  interesse. 

L'Ordinanza  del  1681  disponeva  che: 
*  s'il  y  a  contrat  à  la  grosse  et  assurance  sur 
un  méme  chargement,  le  donneur  sera  pré- 
féré  aux  assureurs  sur  les  efifets  sauvés  du 
naufrage,  à  son  capital  seulement  „.  Questa 
disposizione  sollevò  aspre  censure  da  parte 
di  Valin  :  la  cui  parola  preparò  la  moderna 
disposizione  a  diverso  pxùncipio  informata. 
Quando  metà  del  carico  fosse  affetta  al 
cambio  marittimo  e  metà  all'assicurazione, 
era  impossibile  accordare  al  mutuante  tutto 
il  favore  e  attribuirgli  quanto  avanzava 

(2)  Op.  cit.,  n.  12S? 
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altro  esso  non  sia  che  una  ragione  di  cre- 
ditOy  di  rimborso  della  somma  prestata,  ga- 
rantita da  privilegio  sulla  cosa  su  cui  il 
cambio  è  costituito,  e  così  sulle  navi  e  gli 
accessori  di  esse  nei  casi  in  cui,  come  nel 
concreto,  il  capitano  prese  a  cambio  marit- 
timo sulla  nave  e  sugli  attrezzi. 

*  Ciò  essendo,  i  rigorosi  principii  di  di- 
ritto esigerebbero  che,  dato  Pabbandono 
della  nave  e  delle  altre  cose  assicurate  per 
verificatosi  sinistro  validamente  eseguito, 
le  cose  salvate,  le  quali,  a  senso  dell'arti- 
colo 640  Cod.  comm.  passano  nel  dominio 
deir  assicuratore,  rimanessero  con  privi- 
legio vincolate  a  favore  del  datore  a  cam- 
bio marittimo,  fino  a  concorrenza  del  va- 
lore delle  cose  stesse,  pel  rimborso  delle 
somme  prestate. 

*  Se  nonché  il  legislatore  ha  voluto  bat- 
tere un'altra  via:  deviando  dal  rigore  del 
diritto,  e  volendo  rendere  omaggio  al  prin- 
cipio d'equità,  ha  dettato  il  sumentovato 
comma  dell'art.  599,  col  quale  chiama  il 
datore  a  cambio  e  l'assicuratore  a  soppor- 
tare in  proporzione  della  rispettiva  loro 
interessenza,  ragguagliata  al  capitale  dato 
a  prestito  ed  alla  somma  assicurata,  le 
conseguenze  della  parziale  perdita,  che  è 
il  risultato  dell'avveramento  di  quei  rischi 
che  hanno  volontariamente  entrambi  as- 
sunto sopra  di  loro,  esponendosi  ad  una 
medesima  alea  e  ponendosi  in  una  condi- 
zione che  nel  fatto  era  identica. 

*  Ora,  acciò  siffatto  scopo  venisse  otte- 
nuto, non  era  mestieri  che  l'intrinseca  na- 
tura del  diritto  competente  al  datore  di 
cambio  venisse  alterata,  bastava  si  prescri- 
vesse che  il  valore  della  cosa  salvata  ve- 
nisse realizzato,  ridotto  in  denaro  e  distri- 
buito prò  rata  fra  il  cambiante  stesso  e 
l'assicuratore. 


'  È  ragionevole  adunque  il  ritenere  clie 
la  locuzione  il  wUore  di  ciò  che  fu  9alvato  è 
diviso,  venne  a&operata  come  equipollente 
dell'altra  U  valore  è  dewduto  o  U  valore  è 
distribuito  ai  due  cointeressati  nella  pro- 
porzione ivi  determinata ,. 

Crediamo  che  tale  soluzione  sia  appieno 
fondata.  Perdente  il  prestatore  della  somma 
prestata,  l'assicuratore  dell'indennità  pa- 
gata  alla  nave  abbandonata  a  compenso  di 
questa  perdita,  non  rimane  che  l'indennità 
pagata  o  dovuta  dal  proprietario  della  nave 
responsabile  dell'urto  e  delle  sue  conse- 
guenze. È  impossibile  perciò,  a  nostro  av- 
viso, che  mentre  la  legge  nell'ipotesi  di  cose 
salvate  in  natura,  ammette  il  concorso  del 
creditore  per  somme  date  a  cambio  marit- 
timo e  dell'assicuratore,  permetta  nel  tempo 
slesso  che  rapporto  all'indennità  di  cui  è 
parola,  debba  la  stessa  profittare  piuttosto 
all'uno  che  all'altro.  Ammettere  ciò  ci 
sembra  urterebbe  contro  i  principii  d'equità 
naturale  oltreché  contro  il  sistema  della 
legge.  Vuol  dire  che  se  invece  dei  resti  sal- 
vati in  natura,  starà  a  rappresentarli  l'in- 
dennità  dovuta  da  chi  é  responsabile  del- 
l'urto, del  rischio,  su  quest'indennità  rivivrà 
quel  diritto  del  creditore  e  dell'assicuratore 
che  ove  i  resti  esistessero  si  sarebbe  sugli 
stessi  esercitato.  L*art.  599  anziché  sanzio- 
nare una  norma  di  diritto  singolare,  scrive 
una  regola  informata  unicamente  a  prin- 
cipii di  diritto  ed  equità;  ad  essa  perciò 
quando  pure  non  avesse  la  portata  che  la 
decisione  riferita  riconosce,  dovrebbe  sem- 
pre ricorrersi  in  applicazione  del  principio 
generale  che  ove  una  controversia  non  sia 
dalla  legge  contemplata  si  deve  ricorrere 
alle  disposizioni  che  regolano  casi  analoghi 
a  quello  che  cade  in  disputa* 


Art.  eoo. 

Colui  che  ha  dato  il  danaro  a  cambio  marittimo  non  soffre  le  perdite 
ed  i  danni  che  accadono  per  solo  vizio  inerente  alla  cosa  vincolata,  o 
che  sono  cagionati  dal  fallo  del  debitore. 

Sommario. 

793.  Precedenti  della  disposizione  deWartiado  GOO.  —  OssepvazionLdella^Chtntnissione 
del  IbGO. 
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794.  Quando  chi  ha  imprestato  la  somma  non  soffra  per  la  perdita  delle  cose  vincolate. 

795.  Significato  delV espressione  vizio  inerente  alle  cose  vincolale. 

796.  Anche  il  fatto  del  debitore  dal  quale  un  danno  sia  derivato  esonera  dalla  perdita 

della  somma  il  creditore, 

797.  Se  possa  il  debitore  mediante  convenzione  esonerarsi  dal  rispondere  delie  proprie 

colpe, 

798.  Quid  nel  caso  di  contrabbando. 

799.  Disposizioni  dei  Codici  di  commercio  portoghese  e  germanico. 


193.  11  Codice  precedente  alVart.  440 
disponeva  che  i  cali,  le  diminuzioni  e  le 
le  perdite  che  accadono  per  vizio  proprio 
della  cosa  vincolala  al  cambio  marittimo 
e  i  danni  cagionati  dal  fatto  di  chi  ha  rice- 
vuto il  denaro,  non  sono  a  carico  di  chi  lo 
ha  dato.  La  Commissione  del  1869  osser- 
vava intorno  a  quest*articolo:  *  I  rischi  di 
mare  ai  quali  è  esposta  la  cosa  vincolala 
al  prestito  a  cambio  [marittimo  sono  a  ca- 
rico dì  chi  lo  ha  dato.  Da  ciò  deriva  che  le 
perdite  e  i  danni  derivanti  da  vizio  proprio 
della  cosa  non  estinguono  l'obbligazione 
assunta  dal  proprietario  che  lo  ha  contratto. 
Nel  prestito  a  cambio  marittimo  neces- 
sario, l'obbligazione  personale  è  limitala, 
ed  il  proprietario  della  nave  può  sempre 
liberarsi  coll'abbandono,  sicché  in  quel  caso 
la  sola  cosa  risponde  pei  debito. 

*  Per  la  stessa  ragione  non  possono  sop- 
portarsi dal  prestatore  a  cambio  marittimo 
le  perdile  o  i  danni  cagionali  alla  cosa  dal 
fatto  di  chi  ha  ricevuto  il  denaro.  A  ciò 
provvede  la  disposizione  delPart.  440  del 
Codice  vigente,  ma  la  formula  di  esso  non 
sembra  abbastanza  eslesa  per  abbracciare 
tutti  i  casi  ai  quali  la  disposizione  per  iden- 
tità di  motivi  dovrebbe  riferirsi.  D^altra 
parte,  confrontando  l'articolo  466,  dove  una 
disposizione  corrispondente  è  data  nei  rap- 
porti che  derivano  dal  contratto  di  assicu- 
razione, non  vedesi  per  quale  ragione, 
mentre  ivi  si  parla  dei  danni  cagionali 
dalla  colpa  o  dal  fatto  dei  proprietari,  qui 
debbasi  parlare  di  quelli  soltanto  che  sono 
cagionati  per  fatto  proprio  di  lui.  —  Vo- 
lendosi però  anche  accennare  la  colpa, 
sembra  conveniente  di  esprimere  che  per 
produrre  la  grave  conseguenza  preveduta 
dairarlicolo,  la  colpa  deve  avere  una  certa 
gravità  ,.  Per  queste  ragioni  veniva  la  di- 


sposizione dell'articolo  440  del  Codice  pre- 
cedente modificata  così:  colui  che  ha  dato 
il  denaro  a  cambio  marittimo  non  soffre  le 
perdite  ed  i  danni  che  accadono  per  vizio 
inerente  alla  cosa  vincolata,  o  che  sono 
cagionati  dal  fatto  o  da  colpa  grave  di  chi 
ha  ricevuto  il  denaro. 

Fu  la  Commissione  di  coordinamento 
quella  che  modificò  la  disposizione  del  pro- 
getto ministeriale  sostituendo  la  dicitura 
solo  vizio  inerente  alle  cose  vincolate  e  quella 
cagionati  dal  fatto  del  debitore  a  quelle 
corrispondenti  nel  progetto  ministeriale. 

994,  L'articolo  che  esaminiamo  com- 
pleta il  precedente.  Perdute  intieramente 
per  caso  fortuito  o  per  forza  maggiore  le 
cose  vincolate  al  prestito,  chi  Io  ha  ricevuto 
è  liberalo.  È  quanto  dispone  l'articolo  599, 
quello  in  esame  stabilisce  il  principio  che 
non  devono  sopportarsi  da  chi  ha  dato  il 
prestito  le  perdite  e  i  danni  accaduti  alle 
cose  vincolate  quando  dipendono  da  vizio 
inerente  alle  stesse  o  da  fatto  del  debitore 

995»  Qual  è  il  significalo  dell'espressione 
per  solo  vizio  inerente  alle  cose  vincolate? 
E  certo  che  i  cali,  le  diminuzioni  che  av- 
vengono nelle  cose  vincolate  sono  compresi 
nella  disposizione  della  legge,  che  in  ge- 
nere contempla  tutte  quelle  perdile  che 
derivano  indipendentemente  da  ogni  for- 
tunadi  mare,  a  causa  della  sola  natura  della 
cosa  0  della  sua  qualità.  Quando  si  prende 
a  prestito  sulla  nave,  insegna  il  Valroger  (1), 
e  la  nave  è  vecchia,  si  accettano  fino  ad  un 
certo  segno  le  conseguenze  di  tal  vizio, 
perchè  si  sa  che  ha  minor  grado  di  resi- 
stenza al  mare  che  non  una  nave  nuova. 
In  questo  caso,  e  salvo  di  stabilire  che  la 
i  nave  era  in  assoluta  condizione  d'innavi- 


(1)  Op.  ciU,  n.  UIC. 
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gabìlità,  il  prestatore  dorrà  rispondere  delle 
perdite.  Egualmente,  se  si  tratta  di  merci 
non  sarà  a  carico  del  prestatore  né  la  per- 
dita dipendente  da  riscaldamento,  né  quella 
dipendente  da  calo  delle  merci,  amenocbé 
sia  il  riscaldamento  che  il  calo  non  dipen- 
dano da  fortuna  di  mare. 

99C  Oltre  il  vizio  inerente  alle  cose  ca- 
ricate, Tart  600  esonera  chi  ha  dato  a  pre- 
stito il  denaro  dal  rispondere  delle  perdite 
e  dei  danni  cagionati  dal  fatto  del  debitore. 
Qui  è  rapplicazione  della  costituzione  3 
del  Codice  al  titolo  de  nautico  foenare. 

Crediamo  opportuno  riferire  qui  quanto 
al  riguardo  dei  vizi  della  nave  e  delle  merci 
insegna  Valin  (1):  vizio  è  '  comme  si  le 
navire  a  péri  par  caducité,  parce  que  ses 
principaux  membres  ólaìent  viciés  et  hors 
de  service,  et  cela  quoique  le  navire  ait  es- 
auyés  dea  coups  de  vent  ou  de  tner  capables 
d^incommoder  un  meilleur  navire.  Ce  vice 
propre  de  la  marchandise  procède  ou  de  sa 
mauvaise  quaIité,oudes  déchets  auxquelles 
elle  est  natureliement  sujette,  comme  de 
soleries  qui  se  piquent,  du  vin  qui  s'aigrit, 
des  barriques  d'eau  de  vie  ou  d*huile  qui 
coulent.  Tout  cela  arrivant  sans  tempéte  ou 
autre  fortune  de  mer,  est  par  le  compte  de 
propriétaire  et  non  du  préteur  à  la  grosse, 
ou  de  Tassureur  .. 

La  generale  dicitura  della  legge  ci  per- 
suade che  sono  in  essa  comprese  tanto  le 
perdite  derivate  alla  nave  quanto  quelle 
derivate  alle  altre  non  caricate,  perciò  alle 
perdite  avvenute  per  vizio  proprio  delle 
cose  equivalgono  quelle  che  si  subiscono 
negli  islromenti  della  nave  per  loro  natura 
e  per  Teffetto  delPuso  a  cui  sono  destinati. 
E  per  dirla  in  poche  parole,  Tespressione 
per  solo  vizio  inerente  alle  cose  vincolate 
significa  che  la  causa  del  deperimento  non 
vuoisi  principalmente  attribuire  a  fatti 
estrinseci,  ma  alle  condizioni  naturali  delle 
cose,  comunque  Tinfluenza  estrinseca  non 
sia  del  tutto  aliena.  È  probabile  che  la  nave 
0  le  altre  cose  caricate  non  si  sarebbero 
guastate  se  la  nave  non  avesse  incontrati 
determinati  avvenimenti,  ma  tultavolta  che 
il  caso  fortuito  o  la  forza  maggiore  appa- 


(1)  Sull*art.  12,  tit  V,  lU).  Y,  Ordinania. 


riscono  cause  indirette  e  secondarie  dei 
denaro  anziché  dirette,  si  deve  applicare 
l'art.  600. 

Il  fatto  del  debitore  che  sottrae  il  presta- 
tore alla  perdita  del  denaro,  è  quello  che 
proviene  da  frode  o  negligenza,  o  da  con- 
travvenzione alle  leggi.  Su  quesfultimo 
punto  Valin  e  Kuricke  distinguono  se  il 
mutuante  conosceva  Tintenzione  del  capi- 
tano di  fare  un  contrabbando,  la  confisca 
che  fosse  conseguenza  della  contravven- 
zione colpisce  il  mutuante,  non  lo  colpisce 
quando  il  fatto  stesso  fosse  da  lui  ignorato. 
11  Borsari  osserva  (2)  che  la  distinzione  sus- 
siste poiché  il  mutuante  non  ha  misura  nei 
rischi  che  assume  e  può  togliere  sopra  di 
sé  anche  quello  di  un  contrabbando  senza 
dubbio  esposto  a  legittime  persecuzioni. 

9S7.  Siamo  così  portati  ad  esaminare 
la  questione  se  mediante  la  convenzione 
pòssa  il  debitore  liberarsi  delle  proprie 
colpe,  o  mettere  a  carico  del  creditore  le 
conseguenze  della  propria  colpa.  Secondo 
Fordinanza  del  1681  *  ne  sera  réputé  cas 

*  fortuit  tout  ce  qui  arrive  par  la  vie  propre 

*  de  la  chose,  ou  par  le  fait  des  proprié- 

*  taires,  maistres,  ou  marchands  chargeurs, 

*  s'il  n'est  autrement  porte  par  la  conven- 

*  tion  ,.  Valin  interpretando  questa  dispo- 
sizione, respingeva  come  illusoria  e  frau- 
dolenta la  convenzione  colla  quale  chi 
prendeva  a  prestito  danaro  si  esonerava  dal 
rispondere  delle  sue  colpe,  e  limitava  la 
portata  della  disposizione  al  caso  della  ba- 
ratteria del  capitano  o  padrone,  insegnando 
che  poteva  essere  posta  a  carico  del  cre- 
ditore. 

Secondo  Emérigon,invece,  la  disposizione 
deirOrdinanza  era  maggiormente  compren- 
siva. L^art.  600,  come  il  corrispondente  del 
Codice  cessato,  non  contiene  al  riguardo  la 
frase  che  si  leggeva  neirOrdinanza,  dovrà 
perciò  ritenersi  nulla  ogni  convenzione  con- 
traria a  quanto  dispone  la  legge?  Noi  non 
lo  crediamo.  Nel  silenzio  della  legge  oc- 
corre, come  insegna  Locré,  riferirsi  al  diritto 
comune,  e  perciò  dovrà  reputarsi  lecito  di 
stipulare  quelle  convenzioni  che  non  sono 
contrarie  alle  regole  generali  scritte  per 


(2)  Op.  cit,  n.  1278  in  fine. 
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tutti  i  contratti,  e  a  quelle  particolari  scritte 
pel  cambio  marittimo.  Con  ragione  Val- 
roger  (1)  dice  che  dovrebbe  ritenersi  nulla 
qualunque  convenzione  che  lasciasse  libero 
chi  riceve  il  denaro  di  distruggere  Teffetto 
della  sua  obbligazione  col  fatto  proprio, 
perchè  non  si  ammettono  le  obbligazioni 
contratte  sotto  una  condizione  puramente 
potestativa,  ma  perchè  non  potrebbe  il  cre- 
ditore assumere  a  suo  carico  le  conseguenze 
delle  colpe  e  delle  negligenze  in  cui  fosse 
incorso  il  debitore?  Per  la  stessa  ragione, 
prosegue  il  citato  autore,  il  creditore  po- 
trebbe caricarsi  le  conseguenze  del  vizio 
proprio,  del  deterioramento  che  possono 
prodursi  o  svilupparsi  durante  il  viaggio, 
perchè  tutta  la  questione  si  riduce  a  sa- 
pere se  chi  ha  dato  il  denaro  fu  avvertito 
se  non  vi  fu  a  suo  riguardo  dissimulazione 
o  relicenza.  Ma  quante  volte  il  creditore  ha 
preferito  di  accettare  questi  rischi  mediante 
un  aumento  nel  premio  corrisposto,  il  con- 
tratto che  era  divenuto  per  questo  maggior- 
mente aleatorio  non  resta  meno  lecito.  Il 
tasso  del  profitto  marittimo  nel  cambio 
come  del  premio  neirassicurazione  baste- 
ranno qualche  volta  a  stabilire  che  il  mu- 
tuante e  Tassicuratore  hanno  in  parte  preso 
a  proprio  carico  le  conseguenze  del  vizio 
proprio. 

11  Codice  di  commercio  chileno  dispone 
espressamente  che  chi  dà  denaro  a  cambio 
marittimo  può  addossarsi  con  una  conven- 
zione espressa  i  rischi  proTenienti  dal  vizio 
proprio  delle  merci,  dalla  baratteria  del 
capitano,  dal  cambiamento  volontario  di 
Tia,  di  viaggio  o  della  nave,  ma  proibisce 
al  prestatore  di  assumersi  le  responsabilità 
delle  colpe  del  debitore  e  del  contrabbando. 

Che  cosa  dovrà  decidersi  secondo  il  no- 
stro Codice  sia  rispetto  alla  questione  ge- 
nerale, sia  rispetto  a  quella  speciale  del 
contrabbando? 

Come  abbiamo  già  notato,  la  nostra  legge 
non  scrive  alcuna  riserva  sulle  facoltà  che 
possono  avere  le  parti  di  modificare  coi 
patti  le  regole  stabilite,  e  sta  di  fatto  che 
una  tale  riserva  scritta  nel  progetto  del  Co- 
dice di  commercio  francese  venne  soppressa 

(1)  Op.  ctt,  s.  ma 

(t)  Drait  morUim^t  n.  894. 


nel  testo  definitivo  di  quel  Codice.  Niuao 
però  pose  mai  in  dubbio  che  la  riserva  po>> 
tesse  scriversi  perchè  non  era  punto  me- 
stieri di  esprimerla,  e  che  espressa,  come 
insegna  Alauzet,  avrebbe  potuto  autorizzare 
qualche  eccessod*interpretazione,  ritenendo 
quella  riserva  estensibile  ad  ogni  caso, 
mentre  tutto  ciò  che  incontra  ostacolo  nei 
principii  generali  di  ordine  pubblico  e  di 
moralità  è  implicito  nelle  leggi. 

Questo  principio  non  potrebbe  certo  ren- 
dere il  mutuatario  arbitro  della  situazione 
e  libero  di  esercitare  frodi  a  danno  del 
mutuante,  quindi  sarebbe  nullo  il  contratto 
di  cambio  marittimo  concluso  sotto  condì» 
zione  potestativa  ma  nulla  è  in  legge  con- 
trario a  che  il  mutuante  si  assuma  e  faccia 
proprii  i  rischi  dipendenti  dai  vizi  delle  cose 
caricate,  è  una  eventualità  come  un^altra 
che  si  suppone  non  procurata  dalle  male 
arti  del  debitore. 

99S.  Veniamo  dopo  ciò  al  capo  del  con- 
trabbando. Introdotte,  sciente  il  mutuante, 
sul  bastimento  merci  di  contrabbando,  si 
dovrà  intendere  che  egli  ne  ha  assunto  il 
pericolo?  Il  Pardessus  (2)  cosi  insegna  al 
riguardo:  *  Les risques que court  le prèteur 
à  la  grosse  sont  les  mémes  que  ceux  dont 
est  chargé  Tassureur.  Ainsi,  comme  Tassu- 
reur,  le  prèteur  répond  de  tout  dommage 
résullant  de  cas  fortuit,  de  force  majeure, 
de  la  faute  ou  délit  d'un  tiers,  dont  le  capi- 
taine,  ou  Tarmateur  pour  lui,  ne  r^pon* 
derait  pas.  Cette  responsabilité  peut  aussi, 
comme  dans  Tassurance,  recevoir  une  ex- 
tension  conventionnelle:  ainsi  le  prèteur 
peut  se  charger  de  la  baratterie  du  patron 
s'il  peut  prendre  sur  lui  les  risques  parti- 
culiers  attachés  à  certaines  march  andises 
ou  à  certaines  expéditions,  les  avaries  pro- 
venants  du  vice  propre  de  la  chose  les  dan- 
gersd*un  commerce  interlopé.  Dans  toutes 
ces  assurances,  la  volente  des  parties  ne 
re<^it  des  limites  que  par  les  prohibitions 
de  la  loi  ,. 

Alcuni  scrittori  Irancesi,  tra  i  quali  Bé* 
darride  (3)  ed  Alauzet  (4)  pur  ammettendo 
in  genere  la  validità  di  una  tale  conven*^ 

{a)  Op.  cit.,  n.  9oo« 
(4)  Op.  cit.,  n.  1843. 
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zione,  fanno  al  riguardo  una  limitazione  per 
la  causa  illecita  a  cui  la  stessa  s'informe- 
rebbe. Scrive  il  Bédarride  che  *  il  en  serait 
autrement  de  la  stipulation  mettant  à  la 
charge  duprèteur  la  confiscation  pour con- 
trabbande  en  France,  et  au  mépris  de  la 
loi  fran<^aise:  une  pareille  clause  serait 
nulle  .. 

Il  nostro  Borsari  (1)  giustamente  osserva 
che  qualunque  cosa  si  possa  dire  intomo 
alla  natura  di  tale  convenzione,  poco  monta 
all'oggetto  dei  rapporti  intercedenti  tra  mu- 
tuante e  mutuatario  perchè  chiunque  ac- 
cetta 0  per  compera  o  qual  mezzo  di  ga- 
ranzia una  cosa  della  quale  conosce  le 
qualità  e  le  condizioni  assume  anche  le 
cons^uenze  negative  o  positive  che  sono 
per  derivarne,  perchè  il  dire  che  il  fatto  è 
biasimevole  trattandosi  di  defraudare  i  di- 
ritti legittimi  deirerario,  sarebbe  argomento 
non  per  liberare  il  mutuante  dalla  con- 
seguente responsabilità,  ma  anzi  di  tener- 
velo  soggetto.  Né  potrebbe  mai  opporsi  la 
colpa  del  mutuatario  certa  rispetto  alle 
finanze,  ma  poiché  il  mutuatario  non  è  col- 
pevole rimpetto  al  mutuante,  della  conven- 
zione relativa  pienamente  edotto,  come 
dei  pericoli  cui  veniva  a  trovarsi  esposto,  è 


impossibile  negare  la  validità  della  con- 
venzione. 

Crediamo  che  quest'insegnamento  debba 
seguirsi  anche  sotto  l'impero  del  nostro 
Codice. 

999.  Per  finire  su  questo  tema  ricorde- 
remo le  disposizioni  dell'articolo  1641  del 
Codice  portoghese  a  termini  della  quale  il 
prestatore  a  cambio  marittimo  può  addos- 
sarsi nel  contratto  il  rischio  del  contrab- 
bando in  paese  estero,  ma  non  quello  della 
importazione  ed  esportazione  nel  regno  di 
mercanzie  contro  il  divieto  della  legge.  In 
tal  caso  il  contratto  è  nullo  e  privo  di  qual- 
siasi effetto. 

11  Codice  di  commercio  germanico  non 
contiene  disposizioni  analoghe  a  quelle  in 
esame,  coerente  al  sistema  generale  di  quel 
Codice  che  non  s'occupa  che  del  prestito  a 
cambio  marittimo  fatto  in  corso  di  viaggio 
dal  capitano,  che  non  colpisce  che  la  cosa 
vincolata  al  prestito,  donde  ne  consegue 
che  le  perdite  e  diminuzioni  risultanti  dalla 
natura  delle  cose,  dai  vizi  alle  medesime 
inerenti  rimangono  a  carico  di  chi  ha  dato 
il  denaro. 


Art.  COI. 

Il  tempo  dei  rischi,  se  non  è  determinato  dal  contratto,  decorre  : 
1^  quanto  alla  nave,  agli  accessori  di  essa  ed  al  nolo,  dal  momento 

in  oui  muove  dal  porlo,  sino  a  quello  cui  dà  fbndo  nel  luogo  di  sua 

destinazione  ; 

2^  quanto  al  carico,  dal  momento  in  cui  le  cose  si  caricano  sulla 

nave  o  nelle  barche  per  trasportarle  alla  nave,  sino  a  quello  in  cui  sono 

deposte  a  terra  nel  luogo  della  loro  destinazione. 

Sommario. 

800.  Decorrenza  dei  riechi  rispetto  alla  nave,  ai  suoi  accessori  ed  al  carico. 

801 .  Cambio  marittimo  conduso  per  un  viaggio  di  sola  andata  o  di  andata  e  ritomo. 

802.  Cambio  marittimo  per  un  tempo  limitato.  ^ 

803.  Quid  se  manchino  notizie  della  nave, 

804.  Quid  se  concorrano  un  termine  fissato  e  la  designazione  di  un  viaggio. 

805.  Continuazione. 

806.  Limiti  che  vi  sono  alle  convenzioni  delle  parti  al  riguardo. 

807.  Se  i  rischi  forzati  o  la  protrazione  del  viaggio  sospendano  la  decorretiza  dei  rischù 


(1)  Op.  cit.,  D.  1279. 
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K  Come  iJ  rischio  è  elemento  essen* 
ziale  al  contratto  di  cambio  marittimo  così 
il  determinarne  Ja  durata  ed  il  comincia- 
mento  costituisce  uno  dei  punti  più  es- 
senziali del  contratto.  Senza  l'elemento  del 
rischio  il  contratto  di  cambio  marittimo  di- 
venta mutuo  semplice,  era  perciò  ne- 
cessario stabilire  il  momento  nel  quale 
in  seguito  di  un  caso  fortuito  o  di  un  avve- 
nimento di  forza  maggiore  dal  quale  fosse 
colpita  la  nave  o  le  cose  caricate  in  modo 
che  l*una  e  le  altre  o  vadano  perdute  o 
grandemente  danneggiate  potrebbe  chi  ha 
ricevuto  a  mutuo  il  denaro,  pretendere  di 
essere  liberato  dalla  sua  obbligazione  di 
restituire  il  denaro. 

Il  tempo  del  rischio  può  essere  dalle  parti 
dichiarato  nel  contratto;  è  solo  alla  man- 
canza di  convenzione  che  provvede  Parti- 
celo m  esame,  disponendo  che  quanto  alla 
nave,  agli  aecessori  di  essa  ed  al  nolo,  il 
tempo  dei  rischi  diecorre  dal  momento  in 
cui  muove  dal  porto  e  finisce  in  quello  in 
cui  dà  fondo  nel  porto  di  sua  destinazione. 
Perciò  non  la  sola  veduta  del  porto,  non 
Tessere  prossimi  ad  entrare  nello  stesso, 
ma  l'afferrare  coH'ancora  il  porto,  il  darvi 
fondo,  fìssa  il  termine  dei  rischi,  finché  una 
forza  qualunque  può  risospingere  in  alto 
mare  la  nave,  la  carriera  dei  rischi  non  è 
chiusa. 

Per  il  carico,  il  tempo  dei  rischi  comincia 
nel  momentb  in  cui  le  cose  si  caricano  sulla 
nave  o  nelle  barche  per  trasportarle  alla 
nave,  sino  a  quello  in  cui  sono  deposte  a 
terra  nel  luogo  della  loro  destinazione.  Da 
questo  si  evince  che  il  pericolo  per  le  merci 
comincia  colla  loro  esposizione  al  mare. 
Caricate  le  stesse  nel  porto  su  chiatte,  su 
legni  minori  per  raggiungere  nel  porto  me- 
desimo la  nave  che  deve  trasportarle,  sono 
già  in  rischio,  se  un  colpo  di  vento  rovescia 
le  chiatte,  il  danno  ricade  sul  mutuante; 
che  se  per  arrivare  al  luogo  ove  trovasi  il 
bastimento  è  necessario  risalire  un  fiume, 
Emérigon  insegna  che  il  rbchio  non  è 
ancora  cominciato  neppure  riguardo  al- 
Tassicuratore,  salvo  convenzione  contraria. 
Certamente  non  può  tale  tragitto  essere 


(1)  Qu$§tiim$  de  droit  moritimt,  I,  pag.  8. 


contemplato  dalla  legge,  che  contempla 
quello  ordinario  che  si  fa  dal  porto  alla 
nave  che  sta  sull'ancora  in  attesa  del 
carico,  non  potendo  venire  ad  incontrarlo 
sul  limite  della  marina. 

Il  corrispondente  articolo  del  Codice  di 
commercio  francese  venne  aspramente  cen- 
surato dal  De  Courcy  (1);  egli  scrive:  *  que 
signifie  Tarticle  328,  qui  fixe  le  temps  des 
risques,  lesquels  commenceraient  à  Tégard 
du  navir,  du  jour  ou  il  fait  voile,  pour  finir 
au  jour  de  son  ancorage  à  destination?  J'd 
vu  des  consuls  prendre  la  peine  de  déter- 
miner  soigneusement  dans  le  Cahier  des 
charges  le  temps  des  risques,  et  j'ai  scurì 
de  la  naTveté.  Si  le  gage  périt  au  port  de  la 
relàche  avant  le  départ  ou  au  port  de  de- 
stination après  Tarrivée,  le  prèteur,  malgré 
ces  vaines  stipulations,  perdra  son  argent, 
puisqu'il  n'a  pas  le  débiteur  à  poursuivre. 
Les  risques  commencent  forcément  dès 
qu*il  débourse  son  argent:  ils  ne  finissent 
que  lorsqu*il  en  est  remboursé  :  ils  durent 
souvent  au  port  de  destination,  plusieurs 
semaines  ou  plusieurs  mois,  tout  le  temps 
des  négociationset  des  procedures,  pendant 
lesquelles  le  gage  peut  perir:  et  que  lui 
resterait-il,  si  le  gage  périssait?  Tout  cela 
est  profondément  illusoire,  lorsqu'il  n'y 
a  pas  un  emprunteur  personnellement 
obligé  «.  L'opinione  delFillustre  autore  non 
è  però  seguita  nemmeno  nella  dottrina 
francese»  e  crediamo  giustamente,  perchè 
qualunque  cosa  si  opini  intomo  alla  re- 
sponsabilità  personale  o  reale  in  materia 
di  cambio  marittimo,  è  certo,  come  scrìve 
TAscoli  (2),  che  anche  coloro  che  ritengono 
che  nel  cambio  marittimo  non  vi  sia  re- 
sponsabilità  personale  di  chi  riceve  il  de- 
naro, devono  limitare  gli  effetti  di  queste 
loro  teorie  nei  termini  fissati  dalla  conven* 
zione  e  dalla  legge  per  la  decorrenza  dei 
rischi  ed  ammettere  che  la  responsabi* 
lità  personale  del  debitore  cominci  dal  mo- 
mento che  spira  il  tempo  delPassunzione 
dei  rischi. 

99  i«  Un  cambio  marittimo  può  però 
essere  concluso  per  un  viaggio  di  andata 


(2)  Comm€rH9i  n  M8>     . 
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loltanto,  come  pure  per  un  viaggio  di  an- 
data e  ritorno.  In  quest'ultimo  caso  mentre 
per  le  merci  si  osserverà  quello  che  la  legge 
dispone,  e  così  cesseranno  i  rischi  al  mo* 
mento  dello  sbarco  delle  stesse,  rispetto  alla 
nave  e  ai  suoi  accessori  continueranno  a 
correre  finché  la  nave  non  sia  ritornata  e 
abbia  gettate  le  ancore  nel  porto  dal  quale 
è  partita. 


I»  In  un  cambio  fatto  per  un  tempo 
limitato  cessa  di  essere  a  carico  del  pre* 
statore  il  rischio,  collo  spirare  del  termine 
convenuto,  quando  pure  la  cosa  vincolata 
al  prestito  sia  ancora  esposta  a  fortuna  di 
mare.  Vige  qui  la  regola  che  poH  diern 
impletum  perieulum  $896  creditarig  desi- 
na (1). 


L  Gonchiuso  il  cambio  per  un  tempo 
determinato,  se  manchino  notizie  della  nave 
dovrà  applicarsi  la  regola  scritta  per  le  as- 
sicurazioni, per  la  quale  si  presuppone  che 
la  perdita  della  nave  avvenuta  durante  il 
tempo  dei  rischi  ?  Secondo  Emérigon  non 
Ti  ha  alcuna  ragione  per  distinguere  tra  il 
cambio  marittimo  e  rassicurazione,  e  ciò 
è  perfettamente  vero. 


U  Quando  concorrono  un  termine 
fissato  e  la.designazionedi  un  viaggio.  Targa 
insegnava  che  doveva  essere  prevalente  la 
designazione  del  viaggio,  eiisendo  il  termine 
fissato  non  per  stabilire  il  limite  fissato  pei 
rischi,  ma  per  aumentare  il  profitto  marit* 
timo  in  proporzione  delPeffettiva  durata  del 
viaggio. 

Qui  però  è  impossibile  procedere  in  via 
di  principii  generali,  ma  si  dovrà  esa- 
minare in  qualunque  caso  quale  sia  stata 
rintenzione  delle  parti  contraenti,  se  le 
•tesse  hanno  avuto  di  mira  principalmente 
il  viaggio  0  il  tempo  fissata  polla  sua  ese* 
cuyione. 

Talvolta  è  prevalente  al  tennineil  viaggio. 
L'esempio  ci  è  fornito  da  En^^rìgcMi;  si 
contrae  un  prestito  coirinteresse  marittimo 
del  dodici  per  cento  per>  un  viaggio  non  ec- 


(1)  Leg.  4,  J>e  naut,  fotnoré. 

(2)  Conf.  Yalboohi,  op»  eit.,  n.  Ili7« 


cedente  la  durata  di  sei  mesi  e  al  pcorata 
per  TeGcedenza.  Il  viaggio  forma  qui  Tog- 
getto  principale  del  contratto,  e  i  rischi  non 
cessano  che  quando  la  nave  giunge  a  de« 
stinazione,  salvo  a  chi  ha  ricevuto  il  denaro 
di  corrispondere  un  profìtto  marittimo  più 
o  meno  elevato  a  seconda  della  durata  del 
viaggio.  Ma  può,  al  contrario,  la  limita- 
zione del  tempo  essere  l'oggetto  principale 
del  contratto,  allo  spirare  del  termine  fis- 
sato i  rischi  cesseranno  di  essere  a  carico 
di  chi  ha  dato  il  denaro,  sia  o  non  sia  rag- 
giunto il  porto  di  destinazione,  come  ces- 
serebbero nel  caso  in  cui  la  nave  fosse 
giunta  a  destino  prima  del  termine  conve- 
nuto. Allora  il  creditore  cesserebbe  di  gua- 
dagnare il  profitto  marittimo  a  meno  che 
lo  stesso  non  fosse  convenuto  in  una  somma 
fissata  (2). 

Il  capitale  può  anche  non  essere  esigibile 
al  momento  in  cui  cessano  i  rischi,  è  però 
di  principio  che  Tinteresse*  o  profitto  ma- 
rittimo cessa  di  essere  dovuto  contempo- 
raneamente alla  cessazione  dei  rischi. 

9IM.  Crediamo  opportuno  qui  come 
complemento  di  quanto  abbiamo  esposto, 
riferire  colle  parole  medesime  del  Bor- 
sari (3)  unaquestione  proposta  da  Emérigon 
ed  esaminata  e  decisa  variamente  dai  com- 
mentatori francesi.  La  specie  è  questa: 
Tizio  stipula,  come  profitto  il  12  per  cento 
per  i  primi  sei  mesi»  e  pone  questo  patto 
che,  spirati  i  sei  mesi,  quel  profitto  sia 
a  lui  definitiyamente  acquistato,  malgrado 
che  in  tempo  posteriore  la.  nave  venga  a 
perire.  Mon  isfuggi  a  quel  sapiente  la  dif- 
ficoltà che  poteva  sollevare  nna  tale  oon- 
venzi<Mae.  Esso  suppone  un  interesse  me- 
rittimo  separato  e  disgiunto  dal  capitale  del 
prestito.  Passati  i  primi  sei  mesi  mi  dovrete 
quell'interesse,  benché  rimanga  ancora  prò* 
blematico  fra  noi  se  le  eventualità  obe  re- 
stano a  superarsi  non  adduci^M)  per  me  te 
perdita  non  solo  dai  lucri  posteriori,  ras 
eziandio  del  capitale.  Al  Boulior  P«ly  parve 
illecito,  ossia  contrario  airessenaa  del 
oambio  marittimo  il  patto.  Bédgrride  lo 


(3)  Op.  cit,  IL  1286. 
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difende  associandosi  alle  idee  delP  antico 
maestro. 

"  Emérigon  cominciò  dal  porre  che  gli 
usi  del  commercio  erano  del  tutto  favore* 
voli  a  siffatta  combinazione:  e  questo  è  già 
molto.  Poi  per  rendere  meno  grave  la  po- 
sizione del  mutuatario,  disse  avere  facoltà 
di  sciogliersi  d^impegno  al  compiersi  dei 
sei  mesi,  restituendo  il  capitale  e  pagando 
il  cambio  marittimo.  Considerò  due  viaggi 
compresi  in  uno,  se  fosse  avvenuto  che 
dopo  i  sei  mesi  il  capitano  essendosi  fer- 
mato in  luogo  opportuno,  ivi  il  mutuante 
avesse  potuto  fare  un  certo  traffico  suffi- 
ciente a  compensargli  la  spesa.  In  tal  caso 
la  fmzione  dei  due  viaggi  diverrebbe  una 
realtà;  il  primo  misurato  dal  punto  dipar- 
tenza allo  scalo,  il  secondo  che  muove  da 
questo  sino  alla  meta  prefìssa.  Bédarride  è 
convinto  che  la  clausola  permette  benis- 
simo di  scemere  i  due  viaggi,  mettendosi 
nella  stessa  ipotesi  del  maestro.  Passato 
quel  primo  periodo  felicemente,  e  perve- 
nuta la  nave  ad  una  stazione  ove  può  in 
qualche  modo  realizzare  le  cose  sue,  è  già 
un  confine  bene  determinato,  e  la  separa- 
zione dal  viaggio  che  sussegue  è  marcata 
dal  fatto.  Le  parti  non  avrebbero  potuto 
scriverla  nel  contratto  codesta  distinzione? 
Qual  legge  Io  avrebbe  vietato?  Ora  ciò  ri- 
sulta implicito,  emana  cioè  dall'analisi  di 
questa  combinazione.  E  niente  pure  sa- 
rebbe opposto  a  che  il  capitale  del  prestito 
fosse  lasciato  per  rinnovazione  di  viaggio. 
Senza  dilungarmi  di  più,  io  trovo  la  con- 
clusione perfettamente  giuridica  ,. 

illM.  Prima  di  chiudere  il  commento 
di  quest'articolo,  ci  è  necessario  avvertire 
che,  come  da  quanto  esponemmo  risulta, la 
maggior  libertà  è  lasciata  alle  parti  di  sti- 
pulare le  convenzioni  che  credono  al  loro 
interesse  e  alla  loro  volontà  più  conformi. 
Una  sola  limitazione  deve  riconoscersi  a 
questa  facoltà,  e  cioè  deve  rispettarsi 
quanto  la  teoria  insegna  essere  di  essenza 
al  contratto  di  cambio  marittimo.  L*articolo 
in  esame  lascia  libere  le  parti  di  fissare  a 
loro  talento  il  principio  e  la  fine  dei  rischi, 
ma  nessuna  convenzione  potrebbe  creare 
un  cambio  marittimo,  che  non  lasciasse 
esposto  al  rischio  chi  ha  dato  il  denaro,  e 


volesse  invece  trasportarlo  sul  debitore.  È 
sempre  vero  quello  che  insegnava  Bédar- 
ride che  il  patto  può  aggravare  il  rischio, 
non  diminuirlo,  e  cioè  che  lo  stesso  deve 
sempre  rimanere  a  carico  del  creditore, 
non  sarebbe  lecito  stipulare  una  sospen- 
sione del  rischio,  stipulando  che  lo  stesso 
decorre  non  alla  partenza  della  nave  ma 
dopo  un  determinato  tempo.  Ciò  sarebbe 
contro  la  natura  del  contratto  perchè  in 
quel  tempo  di  sospensione  il  rischio  sa- 
rebbe a  carico  del  debitore.  La  legge  col 
determinare  il  momento  in  cui  il  rischio 
comincia,  e  lasciando  alle  parti  di  conve- 
nirne uno  diverso,  ha  voluto  significare 
solo  questo  che  il  rischio  può  cominciare 
prima,  ad  esempio,  nel  giorno  stesso  del 
contratto,  mentre  la  nave  è  ancora  in  porto 
impreparata  e  non  pronta  a  partire.  Può 
limitarsene  la  durata,  ad  esempio  ad  un 
porto  intermedio  a  quello  di  destinazione, 
mentre,  d'ordinario,  il  rischio  dura  quanto 
il  viaggio,  ecco  in  qual  senso  la  convenzione 
delle  parti  può  derogare  alla  legge. 

Ciò  rispetto  alla  nave,  al  nolo,  agli  at- 
trezzi. Rispetto  alle  merci  potrà  pure  con- 
venirsi che  il  rischio  decorra  dalla  partenza 
dal  porto,  cominci  col  viaggio,  e  così  pure 
che  potrà  finire,  ove  lo  vogliano  le  parti,  col 
viaggio  e  non  collo  scaricamento  delle  merci. 

909.  La  decorrenza  del  tempo  dei  rischi 
non  è  sospesa  per  i  rilasci  forzati  cui  può 
trovarsi  esposta  la  nave,  perciò  gli  stessi 
devono  essere  calcolati  per  stabilire  se  il 
termine  sia  decorso. 

Se  poi  il  viaggio  venisse  protratto  indebi- 
tamente, e  le  cose  vincolate  al  prestito  pe- 
rissero, il  creditore  avrà  diritto  al  rim- 
borso del  capitale  prestato  é  al  pagamento 
dei  profìtti  marittimi.  Ciò  si  evince  dalPar- 
ticolo  598  che  abbiamo  esaminato,  perchè 
presumendosi  che  la  perdita  sia  avvenuta 
durante  il  cambiamento  di  via  o  di  rischi, 
non  vi  è  alcuna  ragione  per  la  quale  asse- 
gnare alla  indebita  protrazione  del  viaggio 
identici  effetti  a  quelli  che  secondo  la  legge 
derivano  dal  cambiamento  del  viasgio.  Ciò 
però  sempre  che  sia  provato  che  le  cose 
caricate  su  cui  il  prestito  venne  costituito, 
sono  perite  dopo  che  il  viaggio  venne  inde- 
bitamente  protratto. 
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Art.  609. 

Colui  che  prende  a  cambio  maritiimo  sopra  cose  trasportate  non  è 
liberato  per  la  perdita  della  nave  e  del  carico,  se  non  prova  che  vi  si 
trovassero  cose  caricate  per  conto  suo  sino  alla  concorrenza  della  somma 
presa  a  cambio. 

808.  A  quali  condizioni  ehi  prende  a  eambio  marittimo  è  liherato  per  la  perdita  déUa 
nave  e  del  carico» 


908.  Perchè;  vi  sia  prestito  a  cambio 
marittimo,  occorre  che  il  creditore  esponga 
ai  pericoli  della  navigazione  una  somma 
corrispondente  al  valore  delle  cose  salle 
quali  il  prestito  è  costituito.  È  una  conse- 
guenza di  questo  principio  la  disposizione 
in  esame,  che  sostanzialmente  riproduce 
quella  dell'articolo  443  del  codice  cessato. 
Però  in  conformità  della  disposizione  gene- 
rale che  onera  a  chi  afferma  un  determi- 
nato fatto,  la  prova  della  sua  asserzione, 
dispone  Tarticolo  602  che  per  essere  libe- 
rato per  la  perdita  della  nave  e  del  carico 
colui  che  prende  a  cambio  marittimo  deve 
provare  che  sulla  nave  vi  erano  caricate 
per  conto  suo,  cose  di  valore  corrispondente 
a  quello  della  sonmia  presa  a  cambio. 

La  prova  deve  naturalmente  farsi  nei 


modi  consentiti  dalla  legge  commerciale,  e 
si  dovrà  principalmente  stabilire  che  le 
cose  caricate  lo  furono  per  conto  di  chi  ha 
preso  a  prestito  il  denaro.  La  parola  della 
legge  esclude  che  pel  solo  fatto  che  a 
bordo  esistono  delle  merci,  possa  il  debi- 
tore essere  liberato  in  caso  di  perdita, 
salvo  il  caso  di  prestito  necessario,  con- 
tratto dal  capitano  nei  casi  previsti  dalla 
legge,  pel  quale  basterebbe  provare  il 
fatto  del  caricamento. 

In  caso  di  prestito  con  vincolo  delia  nave, 
starebbe  a  provare  il  fatto  delFesposizione 
ai  rischi  il  sinistro  medesimo,  né  crediamo 
che  il  creditore  potrebbe  esigere  dairarma- 
tore  la  prova  che  il  valore  della  nave  co^ 
risponde  a  quello  della  somma  tolta  ad 
imprestito. 


Art.  608t 

Coloro  che  danno  a  cambio  marittimo  contribm'scono  alle  avarie 
comuni  a  scarico  di  coloro  che  prendono;  ogni  convenzione  contraria 
è  nulla. 

Le  avarie  particolari  non  sono  a  carico  di  coloro  che  danno  a 
cambio  marittimo,  se  ciò  non  è  convenuto  ;  ma  se  per  effetto  di  avarìa 
particolare  le  cose  vincolate  al  prestito  non  bastano  a  soddisfare  il  cre- 
ditore, egli  sopporta  il  danno  che  ne  deriva. 

Sommarlo* 

809.  Contribuzione  di  chi  dà  il  denaro  a  cambio  marittimo  alle  avarìe.  — •  Beffale 

vigenti  neW antico  diritto,  —  Ordinanza  del  1681. 

810.  Legislazione  inglese  e  Codice  di  commercio  germanico. 

811.  Motivi  della  Commissione  del  1869. 

812.  Distinzione  tra  avarie  comuni  e  avarìe  particolari. 

813.  Fondamento  razionale  dell'articolo  603. 
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814.  Sé  il  préètaiore,  mediante  Vaeeieurazianef  posea  esonerarsi  dalla  respansabUiià 

pei  sinistri  maggiori. 

815.  Contribuzione  sulla  nave  e  sul  carico. 

816.  DeUe  d-j^rie  particolari. 


909.  Abbiamo  visto  che  il  creditore  in 
tanto  ha  diritto  al  rimborso  della  somma 
mutuata  a  cambio  marittimo,  in  quanto  la 
nave  e  le  merci  arrivino  felicemente  a  de- 
stinazione. In  caso  di  naufragio  il  presta- 
tore  ha  diritto  ad  essere  pagato  sulle  cose 
salvate.  Per  completare  la  teorica  dei  dì- 
ritti  e  degli  obblighi  del  prestatore,  ci  ri- 
mane ad  esaminare  quali  siano  rimpetto  al 
datore  del  cambio  marittimo,  gli  effetti 
delle  avarie. 

NelPantico  diritto  il  datore  del  cambio 
marittimo  non  sopportava  le  avarie  parti* 
colari.  Scrìve  Pothier  (1):  *  La  condìtion 
du  prét  à  la  grosse,  et  de  Tobligation  de 
Temprunteur  qu'ilrenferme,  existe  lorsque 
pendant  tout  le  temps  des  risques,  les  ef- 
fets  sur  lesquels  le  prét  a  été  fait,  n*ont  été 
ni  pris,  ni  perdus,  quelqu'  endommagés 
qu'ils  aient  été  par  des  accidents  de  force 
majeure,  et  Temprunteur,  en  conséquence, 
est  obligé  en  ce  cas  de  rendre  au  prèteur  la 
somme  prétée  et  de  lui  payer  le  profit  ma* 
ritime  sans  qu*il  puisse  prétendre  aucune 
déduction  pour  la  détérìoration  des  effets 
sur  lesquels  le  prét  a  été  fait ,.  Invece,  se- 
condo lo  stesso  autore  (2)  *  le  préteur  à  la 
grosse  étant  celui  qui  avait  intérét  à  la  con- 
servation  des  effets  sur  lesquels  le  prét  a 
été  fait,  puisque  la  perte  des  dits  effets  lui 
ait  perdre  la  somme  qu*il  a  prétée  sur  les 
dits  effets...  il  s'ensuit  que  c'estle  préteur 
qui  doit,  comme  le  véritable  interesse  à  la 
conservation  des  dits  effets,  contrìbuer  plu- 
tótqne  Temprunteuraux  avaries  communes 
souffertes  pour  la  conservation  commune 
du  navire  et  des  marchandises,  dont  les 
dits  effets  faisaient  partie  ». 

Secondo  Valroger  (3)  questa  distinzione 
tra  avarìe  particolari  e  comuni  a  riguardo 
del  prestatore  a  cambio  marittimo,  '  nous 
apparatt  déja  dans  Tacte  athénien,  qui  nous 
a  été  transmis  avec  le  plaidoyer  contre 


(1)  Op.  di,  D.  42. 

(S)  Ivi,  n.  44. 


Lacrite:  iSft  les  marchandises  arrivent  à  bon 
pori  à  Athènes,  les  emprunteurs  payeront 
aux  préteurs  la  somme  qu'Us  dewont,  sans 
autre  déduction  que  celle  du  jet,  pour  le  cas 
ou  des  marchandises  auraient  été  jetées  à 
la  mer  pour  tous  les  passagers,  d^bérant 
en  commun,  et  celUs  des  rangons  qui  pour- 
rqnt  ètrepayés  aux  ennemis  ,.  Agli  stessi 
principi!  è  informato  il  Guidone  del  mare, 
ove  all'art.  5,  capo  19  è  disposto  che:  *  L'ar- 
gent  a  profit  n'est  contribuable  en  aucune 
avarie,  reservé  qu'aux  rachats,  composi- 
tions  et  jets,  faits  pour  la  salvation  du  total, 
et  pour  le  soulagement  et  Tévasion  des 
dangers  ,. 

A  queste  disposizioni  deirantico  diritto 
si  uniformava  l'Ordinanza  del  1681,  dispo- 
nendo (art.  16):  "  Les  donneurs  à  la  grosse 
contribueront  à  la  décharge  des  preneurs, 
aux  grosses  avaries,  comme  rachats,  com- 
positions,  jets,  màts  et  cordages  coupés 
pour  le  salut  commune  du  navire,  et  des 
marchandises,  et  non  aux  simples  avarìes 
ou  dommages  particuliers  qui  leurpour- 
raient  arriver  s'il  n'y  a  convention  con- 
traire ,. 

Il  Codice  di  commercio  francese  modificò 
la  disposizione  deirOrdìnanza  solo  rispetto 
alla  contribuzione  delle  avarie  particolari» 
disponendo  che  les  avaries  simples  sont 
aussi-  à  la  charge  des  préteurs^  sHl  h'y  a 
convention  contraire, 

9 IO.  Secondo  la  legislazione  inglese  ed 
il  Codice  di  commercio  germanico,  il  cre- 
ditore a  cambio  marittimo,  non  è  tenuto 
né  per  Tavaria  comune,  né  per  l'avaria  par- 
ticolare, però  il  Codice  germanico  distingue 
i  rapporti  tra  il  datore  a  cambio  marittimo 
e  chi  lo  stesso  riceve,  e  quelli  tra  il  cam- 
bista e  la  comunione  degli  interessati  nel- 
l'avaria. È  solo  rispetto  ai  rapporti  della 
prima  specie  che  esonera  il  cambista  da 

(8)  Op.  cit,  n.  1186. 
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Ogni  contribuzione  nell'avaria  comune  e 
particolare  (1),  rispetto  a  quelli  della  se- 
conda specie  dispone,  alParticolo  725,  che 
le  somme  date  a  cambio  marittimo  non 
contribuiscono,  e  aggiunge  che,  se,  per  ef- 
fetto di  avaria  comune  e  particolare,  gli 
oggetti  sui  quali  è  costituito  il  prestito  di- 
ventano insufficienti  a  soddisfare  il  credi- 
tore a  cambio  marittimo,  egli  sopporta  il 
danno  che  ne  deriva  (2). 

91  i.  Come  vedesi  il  sistema  del  Codice 
germanico  è  affatto  in  opposizione  a  quello 
del  Codice  nostro.  Osservava  la  Commis- 
sione del  18^9:  *  Da)  principio,  che  del 
denaro  prestato  risponde  soltanto  la  cosa' 
sulla  quale  il  prestito  venne  contratto,  do- 
vrebbe derivare,  almeno  per  il  cambio  ma- 
rittimo propriamente  detto,  la  conseguenza 
che,  a  carico  del  prestatore,  dovessero  ca- 
dere quei  soli  sinistri  che  colpiscono  la 
cosa  obbligata.  Ma  poiché  l'interesse  gene- 
rale del  commercio  marittimo  ha  fatto  pre- 
valere il  sistema  della  ripartizione  delle 
avarìe  comuni,  in  guisa  che  i  sacrifìci  fatti 
per  la  savezza  della  nave  e  del  carico, 
come  giovano  a  tutti  gli  interessati,  deb- 
bano egualmente  da  tutti  sopportarsi  pro- 
porzionalmente, il  Codice  vigente  dispone 
all'art.  444  che  nei  casi  di  avaria  comune 
anche  i  prestatori  a  cambio  marittimo  con- 
tribuiscano a  scarico  dei  sovvenuti,  vale  a 
dire  sostengano  quella  parte  della  contri- 
buzione che  corrisponde  al  rapporto  esi- 
stente fra  il  valore  della  cosa  vincolata  al 
prestito  e  la  somma  di  questo.  La  legge 
anzi  ritiene  che  questa  disposizione  inte- 
ressi talmente  Tordine  pubblico,  che  crede 
necessario  di  vietare  il  patto  in  contrario, 
mentre  lo  permette  quando  si  tratti  di  sem- 
plici avarie  particolari.  Nò  la  Commissione 
crede  che  in  tal  parte  sia  conveniente  di 
arrecare  al  Codice  vigente  alcuna  modifi- 
cazione, perchè,  ammesso  pure  il  duplice 
aspetto  del  contratto  di  cui  si  tratta,  quella 
disposizione  non  ripugna  a  veruno  di  essi; 
ma  crede  invece  che  debbasi  aggiungere 
una  limitazione  agli  effetti  della  conven- 
zione permessa  nella  seconda  delle  accen- 
nate ipotesi.  Se  infatti,  per  causa  di  una 

(1)  Art.  691  Codice  germanico. 


avarìa  particolare,  la  cosa  vincolata  al  pre- 
stito sia  danneggiata,  per  guisa  che  il  suo 
valore  non  basti  a  soddisfare  il  creditore 
del  cambio  marittimo,  la  riduzione  del  cre- 
ditore per  la  parte  che  di  esso  rimane  sco- 
perta, è  conseguenza  indeclinabile  della 
indole  del  contratto,  quando  anche  siasi 
pattuito  ch'egli  non  debba  contribuire  per 
le  avarìe  particolari. 

Il  sistema  del  Codice  germanico,  del 
quale  abbiamo  fatto  parola,  era  invece  pro- 
pugnato dalla  Facoltà  di  Giurisprudenza  di 
Torino,  la  quale  osservava  come  la  dispo- 
sizione proposta  nel  progetto  ministeriale, 
veniva  a  limitare  la  libertà  delle  parti, 
senza  che  alcun  interesse  generale,  assolu- 
tamente lo  richiedesse,  perciò  dovevasi  pre- 
ferire la  disposizione  del  Codice  germanico, 
il  cui  concetto  dovevasi  accettare,  anche 
perchè  già  il  progetto  (abbandonando  il 
sistema  della  legislazione  francese  e. del 
Codice  vigente,  che  vede  nel  datore  a  cam- 
bio marittimo  un  assicuratore  contro  i  ri- 
schi della  navigazione),  è  entrato  nelle  ve- 
dute del  legislatore  germanico  rispetto  alle 
avarie  particolari,  disponendo  nel  capo- 
verso dell'articolo  in  esame,  che  le  avarie 
particolari  non  sono  a  carico  di  coloro  che 
danno  a  cambio  marittimo,  se  non  vi  è  con- 
venzione contraria;  ma  se  per  effetto  di 
avaria  particolare,  le  cose  vincolate  non 
bastano  a  soddisfare  il  creditore,  egli  sop- 
porta il  danno  che  ne  deriva.  Teme  quindi 
che  questo  sistema  ibrido  possa  dare  luogo 
j  a  seri  inconvenienti,  impedendo  molti  pre- 
stiti, che  senza  ciò  forse  avrebbero  luogo, 
a  danno  appunto  di  quel  commercio  che 
con  questa  restituzione  alla  libertà  delie 
parti  s'intende  di  tutelare  ,. 

9i1^*  Prima  di  intraprendere  il  com- 
mento dell'articolo  603,  ci  occorre  ancora 
di  dire  in  che  le  avarie  comuni  e  le  parti- 
colari si  differenzino.  Parleremo  a  lungo,  a 
suo  tempo,  delle  une  e  delle  altre,  per  ora 
richiamiamo  semplicemente  le  disposizioni 
degli  articoli  643  e  646  da  quella  parte  in 
cui  fissano  il  criterio  dominante  della  ma- 
teria. Sono  avarie  comuni  le  spese  straor- 
dinarie fatte,  ed  i  danni  sofferti  voìonlaria- 

(2)  Ivi,  art.  196. 
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mente  ]>er  il  bene  e  per  la  salvezza  comune 
della  nave  e  del  carico.  Sono  avarìe  parti- 
colarì  tutti  i  danni  sofferti  e  tntte  le  spese 
fatte  per  la  sola  nave  o  per  il  solo  carico. 
Orbene,  mentre  rispetto  alle  avarie  comuni 
la  l^ge  impone  la  contribuzione  a  coloro 
che  danno  a  cambio  marittimo  a  scarico 
di  coloro  che  prendono,  e  la  impone  vie- 
tando ogni  convenzione  contraria,  rispetto 
alle  avarie  particolari  si  vuole  siano  a  ca- 
rico di  ehi  dà  a  cambio  marittimo  solo 
quando  sia  convenuto. 

SIS.  La  ragione  deUe  due  distinte  di- 
sposizioni deirarticolo  in  esame,  si  è  che 
le  avarie  comuni,  essendo  state  sopportate 
per  la  salvezza  comune  e  conseguente- 
mente per  quella  delle  cose  vincolate  al 
prestito,  sarebbe  ingiusto  che  il  prestatore 
non  vi  contribuisse.  Scrive  con  ragione 
l'Ascoli  (1)  che  la  clausola  franco  da  avarie 
•comuni,  più  che  in  qualunque  altro  con- 
tratto, sarebbe  dannosa  nel  cambio  marit- 
timo, perchè  coloro  che  ricevono  il  pre- 
stito, sarebbero  quasi  sempre  costretti  a 
subire  le  condizioni  imposte  dai  prestatori. 
Vi  è  a  questo  riguardo  una  differenza  tra  il 
■cambio  marittimo  e  rassicurazione,  mentre 
a  riguardo  delle  avarie  comuni  è  vietato  al 
cambista  marittimo  di  esonerarsi  dalla  con- 
tribuzione alle  avarie  comuni,  l'articolo  G^ 
consente  che  l'assicuratore  mediante  la 
clausola  franco  d'avaria^  si  liberi  di  ogni 
avaria  comune  e  particolare,  eccettuati  i 
casi  che  danno  luogo  all'abbandono. 

914.  Potrà  il  prestatore,  mediante  la 
assicurazione,  esonerarsi  dalla  responsabi- 
lità di  certi  sinistri  maggiori  ?  Quanto  ab- 
biamo esposto  in  ordine  alla  natura  e  agli 
effetti  del  prestito  a  cambio  marittimo  per- 
suade della  risposta  negativa,  essendo  im- 
possibile che  la  legge  possa  permettere, 
mediante  l'assicuzazione,  che  colui  che  ri- 
ceve il  prestito  possa  essere  obbligato  a 
pagare  il  capitale  e  il  profìtto  marittimo, 
anche  quando  a  seguito  di  un  caso  fortuito 
avvenuto  nel  luogo  e  nel  tempo  dei  rischi,  le 
cose  sulle  quali  il  prestito  è  stato  vincolato. 


(1)  Op.  cit,  n.  384. 

(2)  Diritto  commerciale,  HI,  pag.  7S8. 


andassero  perdute.  Il  salvo  arrivo  della 
nave  e  delle  cose  vincolate  al  prestito  è  la 
sola  condizione  alla  quale  la  legge  con- 
sente la  restituzione  del  prestito,  ogni  con- 
venzione contraria  deve  perciò  ritenersi 
nulla. 

Così  pure  non  potrà  avere  alcun  effetto 
tra  chi  dà  e  chi  riceve  il  prestito  la  clausola 
franco  d'avaria  r^ciproca^  che  equivale  nei 
rapporti  tra  i  caricatori  e  il  capitano  a  ri- 
nunzia al  regolamento  dell'avaria  comune, 
come  venne  deciso  colla  sentenza  28  marzo 
1885  della  Corte  d'appello  di  Genova  (2) 
per  la  ragione  che  tale  clausola  può  avere 
effetto  soltanto  nelle  avarie  comuni,  le 
quali  danno  luogo  a  contributo  e  recipro- 
canza  tra  noleggiatori  e  capitano,  e  per  ef- 
fetto delle  stesse  le  spese  per  la  salvezza 
della  nave  e  della  merce,  benché  costitui- 
scano avaria  comune,  non  devono  in  niun 
conto  pesare  sui  noleggiatori.  A  tali  rap- 
porti però  sono  limitati  gli  effetti  della  clau- 
sola medesima,  è  impossibile  che  gli  stessi 
possano  spiegare  influenza  in  quelli  tra  i 
noleggiatori  e  coloro  che  danno  denaro  a 
cambio  marittimo,  che  non  possono  essere 
ostacolati  quando  intendono  conseguire  il 
rimborso  di  quella  somma,  che  in  buona 
fede  hanno  imprestato  pei  bisogni  della 
nave  o  del  carico,  o  sull'una  e  l'altro  con- 
giimtamente. 

81ft.  Come  si  regola  la  contribuzione 
dei  prestatori  sulla  nave  e  sul  carico?  Scrive 
l'Ascoli  (3)  che  la  contribuziime  si  regola 
prò  rata  della  somma  prestata*  e  nella  pro- 
porzione per  le  quali  questa  somma  è  ap- 
plicata alla  nave  ed  aUe  merci  *  Se  non 
vi  ha  perdita  che  di  una  sola  delle  cose 
vincolate,  il  prestatore  sull'altra  non  ha 
diritto  che  al  pagamento  di  ciò  che 'gli  è 
ancora  dovuto,  dedotto  il  contributo  della 
medesima,  cosicché  se  la  nave  si  perde»  e 
se  il  prestito  fu  intieramente  impiegato  per 
la  nave,  nulla  egli  potrebbe  reclamare,  o 
per  lo  meno  i  suoi  diritti  sarebbero  limi- 
tati al  salvataggio  della  nave,  poiché  la 
contribuzione  del  prestatore  nella  perdita 
totale  della  nave,  é  eguale  al  suo  prestito* 

(8)  Op.  cit,  n.  339. 
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[Art.  6U2-tt03j 


11  prestatore  non  paò  avere  altro  diritto 
che  alla  liquidazione  della  spesa  di  saWa- 
taggio,  per  verificare  se  questa  spesa  sia 
stata  distribuita  od  assorbita  dai  crediti 
privilegiati  ,. 

Notiamo  però  che  la  contribuzione  non 
impedisce  il  rimborso  de]  capitale  prestatòi 
né  il  pagamento  del  profìtto  marittimo,  per 
ciò  l'imputazione  deve  aver  luogo  come  se 
Vavaria  non  sussistesse. 

9iC  Rispetto  alle  avarie  particolari, 
invece,  il  nostro  Codice  staccandosi  dalle 
corrispondenti  disposizioni  del  Codice  fran- 
cese e  di  quello  del  1865,  dispone  che  non 
sono  a  carico  di  coloro  che  danno  il  pre- 
stito a  cambio  marittimo,  se  ciò  non  è  con- 
venuto, soggiunge  la  legge  che  se,  per  ef- 
fetto di  avaria  particolare,  le  cose  vincolate 
al  prestito  non  bastano  a  soddisfare  il  cre- 
ditore, egli  sopporta  il  danno  che  ne  deriva. 
Il  Codice  di  commercio  del  1865,  come 
quello  francese,  disponevano  invece  che  le 
avarie  particolari  erano  a  carico  di  coloro 
che  davano  a  cambio  marittimo,  salvo  il 
caso  in  cui  vi  fosse  convenzione  contra- 
ria (1).  Quindi,  a  differenza  di  quanto  suc- 
cede per  le  avarie  comuni,  i  contraenti 
possono  pattuire  che  l'avaria  semplice  sarà 
sostenuta  dal  debitore.  Questo  sistema  è 
lodato  dal  Vidari  come  era  stato  censurato 
l'altro  scritto  per  le  avarie  comuni.  Un'ag- 
giunta è  quella  contenuta  neirultima  parte 
della  disposizione  in  esame,  per  la  quale 
se,  a  seguito  di  un'avaria  particolare,  la  cosa 


(!)  Con  ragione,  a  questo  riguardo/ il  profM- 
•ore  Vidari  (op.  eit.,  d.  1 1 17,  nota  1)  trova  che  la 
l^ggo  ^  i&  urto  con  quanto  ai  legge  sui  motivi 
di  eaaa  perchè,  come  abbiamo  visto,  riferendo 


vincolata  al  prestito  sia  cosi  danneggiata 
che  il  sao  valore  riesca  insafficiente  a  sod- 
disfare ehi  ha  dato  a  cambio  marittimo  la 
somma,  stabilisce  che  questi  sopporta  il 
danno  che  da  dò  deriva.  La  disposizione  è 
tanto  evidente  che  non  occorrono  com- 
menti, anzi  crediamo  osservi  giustamente 
il  Vidari  dicendo  che  la  disposizione  del 
Codice  del  1865  era  tanto  chiara  che  non 
occorrevano  aggiunte,  ond'è  che  riesce 
quasi  difficile  afferrare  colla  ragione  della 
aggiunta  il  senso  della  stessa.  *  0  si  vuole, 
infatti,  che  le  avarie  particolari,  pur  es- 
sendo a  carico  del  creditore,  possano  es- 
sere addossate  al  debitore  per  mezzo  di 
patto  speciale,  e  allora  non  si  capisce  come, 
non  ostento  questo  patto,  il  creditore  debba 
tenersi  pago  ancora  e  soltanto  del  valore 
delle  cose  rimaste.  A  che  gioverebbe  in  tal 
caso  il  patto?  O  si  vuole  che  le  avarìe  par- 
ticolari sieno  a  carico  del  debitore,  benché 
questi,  per  mezzo  di  patto,  possa  riversarle 
sul  creditore,  e  allora  non  occorreva  pro- 
prio dire  che  quest'ultimo  non  può  pagarsi 
che  sul  valore  delle  cose  rimaste,  cioè  che 
esso  deve  sopportare  il  danno  cagionato 
dall'avarìa.  È  forse  possibile  il  contrario? 
Di  tal  modo  si  getta  l'incertezza  dove  prima 
la  legge  era  chiarissima  «. 

Che  con  patto  possa  stabilirsi  che  le 
avarìe  parìicolari  siano  a  carico  del  debi- 
tore si  comprende,  non  vi  è  però  bisogno 
di  invocare  tal  patto  per  quelle  avarìe  che 
rendono  le  cose  vincolate  al  prestito  insuf- 
ficienti a  soddisfare  il  credito. 


i  motivi  deUa  Commissione  del  1S69,  si  era 
stabilito  di  conservare  il  sistema  dal  Codice 
precedente,  effettivamente  invece  il  aisteiiia  è 
mutato. 
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TITOLO  VI. 

BELL'ASSICURAZIONE  CONTRO  I  RISCHI  DELLA  NAVIGAZIONE 


CENNI    STORICI 


Sommarlo. 

817.  Origini  del  contratto  di  assicurazioni. 

818.  Documenti  che  attestano  Vorigine  italiana  deW assicurazione. 

819.  Prima  codificazione  delV istituto  deW assicurazione.  —  Leggi  di  Barcellona. 

820.  Ordinanza  veneta  del  Gran  Consiglio  del  2  luglio  1468. 

821.  Statuti  delle  dUà  italiane. 

822.  Statuto  di  Genova. 

823.  Come  praticatasi  V assicurazione  prima  dell'Ordinanza  del  1681. 

824.  Vantaggi  deir assicurazione. 

825.  Concetti  fondamentali  dell'istituto  secondo  il  Codice  di  commercio  vigente. 


Si 9.  Come  abbiamo  fatto  pel  cambio 
marittimo,  crediamo  opportuno  premettere 
all'esposizione  delle  regole  che  governano 
il  contratto  di  assicurazione  alcuni  cenni 
storici  intorno  alle  origini  e  allo  svolgimento 
dello  stesso.  Secondo  alcuni  scrittori  già 
gli  Assiri,  gli  Egiziani,  i  Fenici  e  i  Greci 
conoscevano  e  praticavano  le  assicurazioni^ 
ma  a  noi  manca  ogni  prova  per  controllarne 
l'asserzione. 

Nemmeno  ci  pare  fondata  l'opinione 
secondo  la  quale  i  Romani  conoscevano  e 
disciplinavano  questo  contratto.  Non  cre- 
diamo accettabile  quanto  scrive  il  Baldas- 
seroni  che  la  storia  romana  ci  somministri 
degli  indizi  che  fin  dai  tempi  più  remoti  vi 
erano  persone  che  assicuravano  l'altrui 
pericolo,  per  quanto  sia  ignota  la  forma  e 
il  modo  con  cui  facevasi  questa  conven- 
zione (1).  Recenti  studi  hanno,  a  sommesso 
avviso  nostro  dimostrato  che  il  contratto 
di  assicurazione,  come  contratto  principale» 

(1)  Dilli  aeeicuroMioni  mariitime,  I,  pag.  18. 


non  è  stato  conosciuto  dalle  antiche  legis^ 
lazioni  e  come  scrive  il  Salvioli  (2),  i  casi 
di  cui  si  fa  cenno  nelle  leggi  romane  e  in 
passi  dì  Tito  Livio,  di  Svetonio,  nelle  vita 
di  Claudio,  nelle  lettere  famigliari  di  Cice- 
rone suppongono  ipotesi  ben  diverse  da 
quelle  che  occorrono  in  un  contratto  di 
assicurazione,  non  supponendo,  special* 
mente  i  testi  tratti  dal  digesto,  che  un  con- 
traente il  quale  assume  i  rischi  nascenti  da 
un'obbligazione  o  un  terzo  che  si  obbliga 
nella  qualità  di  mallevadore  di  sopportare 
i  danni  evenienti.  *  Né  i  documenti  giuri- 
dici —  prosegue  il  citato  autore  —  né  gli 
scrittori  profani  forniscono  alcun  accenno 
dell'esistenza  dell'assicurazione  presso  i 
Romani  e  se  qualche  cosa  di  analogo  si 
fosse  praticato  nel  commercio  di  Roma,  è 
presumibile  che  i  giuristi  ne  avrebbero  fatta 
.menzione  e  avrebbero  esaminato  questa 
forma  di  contratto,  le  obbligazioni  che  ne 
originano,  le  contestazioni  che  facilmente 

(f  )  Aetieurturione  <  eambio  marittimo^  pag.  14. 
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sorgono.  Invece  non  una  parola  su  ciò,  non 
una  traccia,  giacché,  come  sopra  ho  detto, 
non  si  può  chiamare  contratto  di  assicura- 
zione quel  patto  che  facevano  i  fornitori 
degli  eserciti  romani  che  pei  trasporti  oltre 
mare  tutti  i  rischi  di  naufragio  e  di  avarìe 
ponevano  a  carico  dello  Stato  ,.    . 

Le  origini  di  quest'istituto  vanno  ricer- 
cate in  Italia  perchè  è  ivi  che  è  sorto  il 
<ìontratto  di  assicurazione  e  vanno  ricercati 
in  quell'epoca  quando  un  movimento  com- 
merciale sufficientemente  sviluppato  richie- 
deva che  si  trovasse  un  modo  per  salva- 
guardare dai  rischi  di  mare  la  nave  e  le 
merci  che  nella  stessa  si  caricavano.  Che 
ristituto  deirassicurazione  sia  sorto  in  Italia, 
quando,  dopo  il  mille,  la  società  scomposta 
dalle  invasioni  e  dalle  guerre  cominciò  ad 
ordinarsi  e  a  riorganizzarsi,  e  le  città  ma- 
rittime italiane  si  diedero  ai  commerci  coi 
paesi  più  lontani,  non  è  possibile  porre  in 
dubbio. 

919.  Le  prime  testimonianze  in  favore 
dell'opinione  secondo  la  quale  le  origini 
deirassicurazione  si  debbono  ricercare  in 
Italia  vennero  raccolte  dal  Pardessus  (1) 
che,  notando,  nella  riproduzione  delle  leggi 
marittime  contenute  negli  statuti  italiani, 
quello  che  si  riferisce  alle  assicurazioni 
marittime  dimostrò  come  l'istituto  fosse 
sorto  in  Italia  (2). 

Il  Salvioli  (3)  alle  testimonianze  addotte 
da  Pardessus  altre  ne  aggiunge  che  è  prezzo 
dell'opera  riferire.  Una  del  Sacchetti  (4) 
che  scrive  *  l'uno  mercante  assicura  il  na- 
viglio dell^altro  per  danari  ,  l'altra  è  un 
passo  della  traduzione  fatta  da  Giovanni 
Delle  Celle  della  Somma  Pisandla  detta 
BartoUna  ove  si  legge:  *  Che  sarà  di  quei 
signori  che  si  patteggiano  con  marinai  e 
tolgono  loro  alcune  cose  perchè  gli  Sicu- 
rano che  se  pericoleranno,  non  torneranno 
nulle?  «  (5).  Con  ragione  il  Salvioli  da 
<Iuesto  passo  che  appartiene  alla  seconda 


(1)  CoUéetion  des  Ioìm  maritimi,  IV,pag.  567 
Y,  pag.  881. 

(2)  N«Uo  stesso  senso  del  Pardessus  si  può 
consultare  un*appendice  del  professore  Schupfer 
airopera  di  Sacerdoti,  Il  contratto  di  at9ieura» 
Mone^  1  (Padova  1874),  e  in  senso  contrario: 


metà  del  trecento  trae  un  argomento  per 
concludere  all'origine  italiana  dell'istituto, 
e  per  combattere  l'opinione,  secondo  la 
quale  nella  Spagna,  e  precisamente  a  Bar- 
cellona dovrebbe  ia  stessa  ricercarsi. 

Che  nel  secolo  XIV  a  Firenze,  Pisa  e 
Genova  si  praticassero  assicurazioni  non  è 
possibile  mettere  in  dubbio  benché  nulla 
si  contenesse  al  riguardo  negli  ordinamenti 
marittimi  di  tali  città,  d'altra  parte  è  noto 
come  fosse  principio  seguito  da  tutti  i  Co- 
muni italiani  quello  di  lasciare  passare  un 
lungo  tempo  prima  di  fissarne  la  redazione, 
per  quelle  materie  che  si  prestavano  per 
loro  natura  ad  essere  rette  dall'uso  mer- 
cantile e  dai  principi  della  reciprocità 
commerciale. 

SI 3.  Se  però  qui  sono  le  origini  del- 
l'isti luto,  fuori  d'Italia  dobbiamo  ricercare 
il  primo  monumento  legislativo,  la  prima 
codificazione  delle  regole  concernenti  l'as- 
sicurazione. 

La  più  antica  codificazione  spetta  a  Ba^ 
cellona.  Il  diritto  delle  assicurazioni  ma- 
rittime è  contenuto  in  cinque  ordinanze 
emanate  dai  magistrati  di  quella  città  che 
vennero  stampate  dal  Pardessus  (6)  e  che 
hanno  la  data  del  1435  la  prima,  del  1436 
la  seconda,  del  1458  la  terza,  del  1481  la 
quarta  e  la  quinta  del  1484. 

Secondo  uno  scrittore  portoghese,  il  Lo- 
pez (7),  una  legge  promulgata  da  re  Ferdi- 
nando che  regnò  dal  1367  al  1383  conter- 
rebbe delle  norme  relative  alle  assictirazioni 
marìttime,  anche  la  Fiandra  invoca  antiche 
cronache  per  provare  non  solo  la  pratica 
delle  assicurazioni  nei  suoi  porti,  ma  l'esi- 
stenza di  società  di  assicurazioni  nel  se- 
colo XIV.  A  noi  però  non  fu  possibile  veri- 
ficare Inesattezza  di  tali  affermazioni,  quindi 
dobbiamo  limitarci  a  fame  cenno  prima  di 
venire  a  parlare  dei  documenti  che  atte- 
stano in  Italia  la  codificazione  del  diritto 
di  assicurazione,  che  si  presentano  solo  nei 


RzATZ,  Storia  del  diritto  d«ira99icur€uion$  marie' 
timn  e  Gauvxt,  Dm  oMurùneée^ 
(8)  Op.  cit,  pag.  85. 

(4)  Scritti  imeditiy  pag.  li. 

(5)  Gap.  XXXIX,  libro  IL 

(6)  CoUcctioH  dcM  loi9  maritime»^  voL  T« 

(7)  Qronaòa  di  rs  Feràimando* 


k 
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secoli  decimoquinto  e  decimosesto,  il  che, 
come  scrive  il  Sa]vio]i,lascierebbe  supporre 
che  questa  materia  fosse  nelle  città  marit- 
time italiane  regolata  dall'ordinanza  di  Bar* 
cellona. 

91C#.  La  più  antica  legge  italiana  che 
sia  ricordata  dagli  scrittori  è  un*ordinanza 
veneta  del  Gran  Consiglio  del  2  luglio  1468 
che  riflette  la  procedura  da  osservarsi  nel- 
l^esame  delle  questioni  in  materia  di  assi- 
curazioni. Altre  leggi  venete  riflettenti  le 
assicurazione  sono  quelle  del  1568  promul- 
gate dai  Pregadi,  quella  del  31  agosto  1602 
confermata  dalla  successiva  del  12  marzo 
1624.  Un  secolo  e  mezzo  più  oltre,  il  31  agosto 
1771,  si  pubblicò  la  terminazione  sopra  «t- 
eurtà  segnata  dagli  IlLmi  ed  Ecc.mi  Signor^ 
Cinque  savi  alla  mercanzia,  deputati  alla 
regolazione  di  marina  mercantile  e  consoli 
mercantili.  Questo  regolamento  contiene  le 
norme  relative  ai  formulari,  alle  dichiara- 
zioni da  contenersi  nelle  polizze,  agli  ob- 
blighi dei  sensali,  alle  riassicurazioni,  vi  è 
aggiunta  la  polizza  di  contratto  di  assicu- 
razione marittima  sopra  mercanzie  (1). 

%Zt.  Di  assicurazioni  marittime  parla 
lo  statuto  di  Àlbenga  del  1484  stampato  nel 
1519;  un  documento  del  13  marzo  1532  ci 
attesta  che  il  Governo  della  repubblica  flo- 
rentina  nelPintento  di  perfezionare  la  legis- 
lazione delle  assicurazioni  e  di  ostacolarne 
gli  abusi  aveva  istituita  una  magistratura 
di  cinque  persone  incaricata  di  fare  i  rego* 
lamenti  necessari  e  di  giudicare  su  tutte 
le  contestazioni.  Nel  1528  venne  promulgata 
altra  riforma,  e  vi  è  unita  una  formola  di 
assicurazione  alla  quale  i  naviganti  dove- 
vano attenersi. 

Dell'importanza  delle  regole  sulle  assicu- 
razioni sancite  dallo  statuto  di  Firenze 
persuade  Tordinanza  anconitana  dri  1567 
perchè  ivi  si  dichiara  che  per  tutto  ciò  cui 
l'ordinanza  non  provvede  dovevano  osser- 
varsi le  norme  vigenti  a  Firenze  *"  de  lotte 
le  cose  non  chiarite  in  ditto  scritto  si  in- 
tendano ad  uso  et  stilo  delle  piazze  di 
Firenze  ,. 

Del^  diritto  di  assicurazione  marittima 


parlano  pure  gli  statuti  di  Savona  del  1610 
sotto  il  titolo  Delli  censofH  et  prosenete. 

^m.  In  Genova  non  troviamo  fonti  de) 
diritto  di  assicurazioni  antiche  come  ab- 
biamo notato  che  esistevano  per  Firenze. 
È  impossibile,  però,  porre  in  dubbio  resi- 
stenza e  la  pratica  del  contratto  Ano  da 
tempi  di  molto  anteriori  alle  prime  dispo- 
sizioni legislative  che  si  riscontrano.  Gli 
statuti  del  1478  alla  rubrica  de  potestate  et 
hailia  offici  merran^ta^ dispongono  *  si  etiam 
dictum  officium  index  competens  de  et  super 
omnibus  et  singulis  quaestionibus,  causis 
et  controversiis  quae  movebuntur  occasione 
assecurationum  quamvis  de  ipsis  esset  con" 
fectumpuMicum  instrumentum  vel  scriptura 
privata.  Item  de  queslionibus  quae  vertun' 
tur  inter  patronos  et  eorum  participes  ,. 

Nello  statuto  civile  del  16  dicembre  1588 
il  capitolo  V  parla  de  securitatibus  e  non- 
solo  contiene  le  norme  che  reggono  quel 
contratto  quale  risulta  dalle  leggi  dei  vari 
paesi  che  lo  disciplinavano,  ma  se  ne  aliar» 
gano  i  confini  scrivendo  norme  desunte 
dalla  giurisprudenza  genovese. 

Lo  statuto  della  repubblica  di  Genova 
del  1610  consacra  un  intiero  capitolo  alla 
materia  delle  sicurtà  e  contiene  la  polizza 
stabilita  per  la  piazza  di  Genova. 

Anche  in  Sicilia  le  assicurazioni  marit» 
time  erano  conosciute  benché  non  si  cono- 
scano documenti  particolari,  e  in  Napoli 
risulta  daireditto  del  1781  cui  sono  uniti 
due  moduli  del  contratto  che  lo  stesso  era 
ivi  regolato  dal  Consolato  del  mare. 

Riassumendo  noi  crediamo  di  poter  con- 
cludere questi  rapidi  cenni  storici  intomo 
al  contratto  di  assicurazione  affermando 
che  lo  stesso  sorse  e  si  disciplinò  in  Italia. 
È  impossibile  fissare  la  data  precisa  in  cui 
rassicurazione  marittima  venne  introdotta. 
Il  contratto  è  dovuto  agli  usi,  alle  consue- 
tudini delle  città  marittime  più  che  a  una 
legge  scritta,  impossibile  perdo  di  cono^ 
seere  chi  ne  sia  stato  Tinventore.  È  però 
accertato  che  tale  contratto  cominciò  ad 
essere  conosciuto  nel  secolo  decimoquarto» 
che  venne  soinratutto  praticato  in  Italia» 
donde  vennero  tutte  le  grandi  iatitiuioDi 


'1)  U  tetto  di  questa  Terminaaioné  pnò  vedersi  in  BALDAsesROM,  op.  eit,  HI,  peg.  807. 
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del  diritto  commerciale.  Scrive  lo  Stracca 
che  nel  XVI  secolo  seleni  hodie  mercatares 
€t98eeuratione8  facere.  Quello  che  persuade 
a  ritenere  che  rassicurazione  marittima 
venne  conosciuta  solo  nel  secolo  XIV  è  che 
né  il  Consolato  del  mare,  né  i  giudizi  di 
Oleron  ne  fanno  parola,  mentre  molti  do- 
•cumenti  legislativi  del  XV  e  XVI  secolo  ne 
trattano  lungamente.  È  certo  però  che  le 
assicurazioni  erano  conosciute  e  praticate 
prima  che  le  leggi  scritte  se  ne  occupassero, 
di  queste  leggi  la  prima  e  la  più  importante, 
quella  che  ha  tracciato  la  via  a  tutte  le 
modeme|legislazioni  è  l'Ordinanza  francese 
<iel  16&Ì,  La  éui  ditipaaiTifflìi  ak  icoTano 
pressoché  ripetute  letteralmente  nel  Codice 
ài  commercio  francese  e  nei  successivi. 

9t(8.  Prima  dell'Ordinanza,  rassicura- 
zione marittima  praticavasi  sia  per  mezzo 
di  società  mutue,  sia  per  mezzo  di  privati 
assicuratori.  Qual  era  il  carattere  di  questo 
HM>ntratto  secondo  gli  antichi  scrittori?  Tro- 
viamo subito  di  dover  rimarcare  che  é  sol- 
tanto in  questo  secolo  che  si  é  giunti  a 
concepire  razionalmente  e  scientificamente 
il  contratto  di  assicurazione.  Prima  lo  stesso 
veniva  considerato  o  come  un  contratto 
aleatorio,  di  sorte  o  come  una  scommessa. 
Lo  Stracca  nel  1659  scriveva  si  tnerees  meae 
peribunt  cUtbis  mille.  Poco  importava  l'en- 
tità della  perdita  perché  si  era  pattuita  Tin- 
dennità  a  pagarsi  in  caso  di  sinistro.  Lessius 
al  titolo  de  iuetUia  et  iure  scriveva  *  ordi- 
narie qui  assecurant  parum  curant  an 
merces  tanti  valeant,  sed  solum  curant 
aestimationem  .  elo  Scaccia  così  si  espri- 
meva: *  Hic  contractus  assecurationis  in 
substantia  et  iustitia  pretii  non  differt  a 
contractu  sponsionis  «• 

S94.  Emérigon  scriveva  che  l'assicura- 
zione marittima  era  *  un*espéce  de  jeu  qui 
«xige  beaucoup  de  prudence  de  la  part  de 
eeux  qui  s'y  adonnent  «.  Aggiungeva  che 
*  il  faut  faire  l'analyse  des  hasards  e  pos- 
seder la  science  du  calcul  des  probabilitéSi 
prévoir  les  écueiis  de  la  mer  et  ceuz  de  la 
mauvaise  fortune,  ne  pas  perdre  de  vue  les 
cas  insolites  et  extraordinaires,  combiner 
le  tout|  le  comparer  avecle  taux  des  primes 
et  juger  quel  sera  le  résultat  de  l'ensemble. 


Pareilles  spéculations  sont  Toavrage  du 
genie  .. 

È  in  queste  parole  di  Emérigon  che  noi 
troviamo  la  prima  idea  deirassicurazione 
come  é  oggi  regolata,  il  primo  concetto 
scientifico  di  tale  contratto. 

Dei  benefizi  di  questo  contratto  é  impos- 
sibile dubitare.  Nel  suo  commento  all'Or- 
dinanza, scriveva  Valin,  che  lo  stesso  en 
cosi  favorevole  che  senza  il  suo  concorso 
il  commercio  di  mare  non  avrebbe  potuto 
sostenersL  Pothier,  nel  suo  Traitato  dd 
contratto  di  iusicurazione^  insisteva  sulla 
utilità  di  questo  contratto.  *  Le  commerce 
de  mer,  qui  sans  ce  contrat  ne  se  fertìt 
que  par  un  petit  luunhce  de  personnes  qui 
auraient  assez  de  fortune  pour  conrir  les 
risques  auxquels  il  expose,  peut,  par  le 
secours  de  ce  contrat,  étre  fait  par  toutes 
sortes  de  personnes  méme  par  ceux  qui 
ont  le  moins  de  fortune  „  e  Corvetto  nella 
sua  Relazione  al  Corpo  legislativo  delli 
8  settembre  1807  non  si  peritava  di  affer- 
mare che:  *  le  contrat  d'assurance,  noble 
produit  du  genie,  est  le  premier  garant  du 
commerce  maritime.  Les  chances  de  la 
navigation  entravaient  ce  commerce,  le 
systéme  des  assurances  a  pam,  il  a  con- 
sulte les  saisons;  il  a  porte  ses  regards  sur 
la  mer;  il  a  interrogé  ce  terrìble  élément; 
il  en  a  jugé  l'incostance;  il  en  a  presenti 
les  orages;  il  a  épié  la  politique;  il  a  re- 
connu  les  ports  et  les  cOtes  de  deux  mon- 
des;  il  y  a  tout  soumis  à  des  calculs  sa- 
vanta,  à  des  théories  approximatives;  et  il 
a  dit  au  commer^ant  habile,  au  navigateur 
intrèpide:  Certes,  il  y  a  des  dangers  pu 
lesquels  Thumanité  ne  peut  que  gémir; 
mais,  quant  à  votre  fortune,  allez,  fran^ 
chissez  les  mers,  déployez  votre  activité 
et  votre  industrie;  je  me  charge  de  vos 
risques.  Alors,  s'il  est  permis  de  le  dire» 
les  quatre  parties  du  monde  se  sont  rap- 
prochées  ,. 

St6.  Dei  caratteri  propri  di  questo  con- 
tratto ci  occuperemo  nel  commento  degli 
articoli  del  nostro  Codice.  Prima  di  chiù* 
dere  questi  cenni  ci  occorre  ancora  di  av« 
vertire  come  il  nostro  Codice  del  1882  abbia, 
colle  disposizioni  che  esamineremo,  rego- 
lato il  solo  contratto  di  assicurazione  ma* 


dell'assicurazione   contro  I  RISCHI,  ECC. 
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'Ittima  e  abbia,  come  scrive  la  Relazione 
sul  progetto  presentato  alla  Camera  dei 
deputati»  *  per  soddisfare  ad  un  imperioso 
bisogno  del  commercio  e  per  corrispondere 
ai  progressi  dei  nuovi  tempi  «  dettato  un 
apposito  titolo  nel  quale  si  contengono  le 
norme  intomo  al  contratto  di  assicurazione 
in  generale. 

L'unione  sempre  più  intima  che  econo- 
micamente e  tecnicamente  si  andò  in  se- 
guito verificando  tra  i  trasporti  marittimi  e 
terrestri,  fece  sì  che  l'operosità  delle  imprese 
assicuratrici  non  si  arrestasse  ai  porti  ed 
alle  rade.  Al  già  vastissimo  campo  del  mare 
si  aggiunsero  i  laghi,  i  fiumi,  i  canali  e  la 
erra  stessa;  le  merci  viaggianti  furono  co- 
perte ugualmente  dalla  polizza  di  assicura- 
zione sul  mare,  sulle  riviere,  sulle  ferrovie. 
Oggi,  mentre  vi  sono  impie&e  di  trasporti 
che  prestano  servizio  cumulativo,  si  fanno  . 
assicurazioni  corrispondenti  complessive 
proteggenti  le  merci  dalla  partenza  all'ar- 
rivo  tanto  per  acqua  che  per  terra. 

La  navigazione  fluviale  e  lacustre,  in  ori- 
gine considerata  come  accessoria  delle  as< 
sicurazioni  marittime,  in  vista  dei  tratti  di 
fiume  o  canale  cui  fosse  necessario  percor- 
rere per  giungere  alla  meta  del  viaggio  (1), 
consigliò  l'applicazione  a  queste  secondarie 
navigazioni  delle  regole  stesse  che  erano 
stabilite  per  l'assicurazione  marittima,  per 
ragione  evidente  di  analogia.  Il  legislatore 
nostro,  a  differenza  d'altri  che  lasciarono 
al  magistrato  il  decidere  per  analogia  le 
controversie  sorte  in  tema  di  assicurazioni 
su  fiumi  0  canali,  stabilì  ben  chiaramente 
che  la  navigazione  lacustre  e  fluviale  deve 
essere  regolata  dalle  stesse  disposizioni  che 
regolano  quella  marittima  (2). 

Nelle  moderne  legislazioni  si  va  poi  os- 
servando la  tendenza  a  riunire  insieme  in 
una  parte  generale  le  regole  che  sono  co- 
muni ad  ogni  ramo  d'assicurazione  (3): 
compito  questo  difficile,  dovendo  ridurre  a 
formula  nuova  e  più  generale  regole  che 
avevano  per  sé  una  prova  secolare  corn- 


ei) Gababiou,  i)^0.,  n.  ISi. 

(2)  Vedi  VM-bali  180,  532,  644  deUa  Gommis- 
BÌone  preliminare,  riferiti  nella  parte  Fonti  e 
Motivi;  e  gli  articoli  606,  n.  7  e  609.  Notisi  ancora 
ehe,  come  superfluo,  non  fu  riprodotto  Tinciso 
del  Codice  abolito.  Art.  449:  **  Vasoieuragiono 


piuta  in  una  sfera  d*azione  più  limitata. 
Perciò  il  legislatore  dovette  assoggettare  le 
assicurazioni  a  quelle  sole  delle  norme 
generali  per  tutte  le  assicurazioni  che  fos- 
sero loro  confacenti.  '  Esso  lasciò,  cos 
scrive  il  Vivante  (4),  alla  giurisprudenza 
la  funzione  delicata  e  sperimentale  di 
stabilire  coll'esame  della  tradizione,  delle 
consuetudini,  d^li  interessi  generali  del 
commercio  marittimo,  quali  fra  quelle 
regole  generali  potevano  estendersi  defini- 
tivamente alle  assicurazioni  marittime. 

'  Funzione  altamente  scientifica  della 
magistratura  e  della  scuola,  che  devono  ri- 
mettere alla  prova  dell'esperienza  la  sintesi 
ora  incompleta,  ora  affrettata  del  legisla- 
tore, e   costruire  sopra   una  basa  meao 
fallihila  k^discfphna  comune  a  tutti  i  con- 
tralti di  assicurazione.  V'ha,  ad  esempio, 
una  regola  che  figura  nelle  disposizioni  ge- 
nerali per  cui  la  cessione  della  polizza  deve 
farsi  presso  a  poco  colie  norme  dettate  dal 
Codice  civile  (art.  42:2):  se  questa  regola 
fosse  applicata  senza  distinzione  al  com- 
mercio marittimo,  quella  cessione  o  diver- 
rebbe quasi  impossibile,  o  porrebbe  un 
ostacolo  quasi  invincibile  alla  circolazione 
dei  titoli  che  rappresentano  le  merci  viag- 
gianti. Un'altra  regola,  che  figura  fra  quelle 
che  concernono  l'assicurazione  contro  i 
danni,  dice  che  la  vendita  della  cosa  assi- 
curata risolve  l'assicurazione,  salvo  patto 
contrario  (art.  439).  È  una  regola  che  può 
rìescire  opportuna  pei  rischi  terrestri;  ma 
se  Pacquirente  della  merce  viaggiante  do- 
vesse, per  conservare  il  beneficio  dell'assi- 
curazione, correre  in  cerca  dell'assicuratore 
che  Dio  sa  in  qual  porto  ha  la  sua  resi- 
denza, per  notificargli  il  suo  acquisto,  l'oc- 
casione della  vendita  sarebbe  dieci  volte 
fuggita,  e  l'assicurazione  chiamata  a  pro« 
teggere  i  commercii  riescirebbe  loro  di 
danno  esiziale.  Perciò  dovremo  spesso  re- 
stringere l'applicazione  delle  regole  gene- 
rali del  Codice  nel  loro  giusto  signifìcato, 
per  salvare  quegli  interessi  del  commercio 

può  é99§r4  faUo  por  tntH  i  viaggi  #  traoporié 
por  maréf  laghi,  fiumi  «  eanali  ». 

(8)  Tendenza  dimostrata,  oltreché  dal  nostro 
dai  Godici  spagnuolo,  portoghese,  olandese,  ar« 
gentino,  chileno,  e  dalla  legge  belga. 
(4)  Contratto  d'aoiicuraaioné^  voi.  Il,  n.  2. 
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[Art.  601] 


marittimo  che  il  legislatore,  diffidando  pru- 
dentemente della  propria  esperienza,  Tolle 
preservare  da  frettolose  riforme  ,. 

Nel  novello  Codice  italiano  troviamo 
ddle  disposizioni  del  cessato  Codice  costi- 
tuenti il  titolo  delFassicurazione  marittima^ 
raccolte,  in  apposito  titolo,  quelle  applica- 
bili alle  assicurazioni  in  genere,  disciplinate 
nel  libro  I.  Nel  presente  titolo  non  furono 
mantenute  se  non  le  disposizioni  che  spe- 
cialmente riguardano  rassicurazione  ma- 
rittima. 

Per  ciò  il  nostro  Codice  dovette  assegnare 
al  presente  titolo  una  intitolazione  non  cor- 
rispondente esattamente  a  quella  del  Co- 
dice abolito.  Imperocché  quest'ultimo  non 
conteneva,  come  osservammo,  che  il  solo 
titolo  delle  assicurazioni  nel  libro  li  del 
commercio  marittimo;  ed  il  nuovo  Codice 
trattando  distintamente,  e  di  queste,  e  delle 
assicurazioni  in  generale,  comprese  le  ter- 
restri (Titolo  XIV  del  libro  I),  doveva  qui 
dire  solo  delle  discipline  proprie  deWassi- 
curazione  eantro  i  rischi  della  naingazione 
marittima,  lacuale,  fluviale,  ecc.;  rinviando, 
per  le  discipline  comuni,  a  quelle  già  con- 
tenute nel  titolo  XIV  del  libro  I. 

Oltracciò  il  Codice  cessato  divideva  il  ti- 
tolo Vili  del  libro  li,  dove  appunto  diceva 
delle  assicurazioni  marittime,  in  tre  capi  : 
dei  quali  il  primo  versava  intorno  al  con- 
tratto d'assicurazione,  alla  sua  forma  ed  al 


suo  oggetto;  il  secondo,  intomo  a^  ob- 
bli^i  deirassicuratore  e  dell'assicurato  ;  ed 
il  terzo  intomo  all'abbandono.  Però  la 
mancanza  di  differenze  caratteristiche  fra 
le  disposizioni  contenute  nei  primi  due  capi, 
per  cui  non  è  sempre  facile  distinguere 
con  precisione  quelle  che  appartengono  al 
primo  ed  al  secondo  di  essi,  consigliò  la 
riunione  loro  e  la  conseguente  divisione  di 
questo  titolo  VI  in  due  capi  soltanto;  nei 
primo  dei  quali  dicesi  *  del  contratto  di  as- 
sicurazione e  delle  obbligazioni  dell'assi- 
curatore e  dell'assicurato  ,  e,  nel  secondo, 
*  dell'abbandono  «  (1). 

Notisi,  infine,  che  l'ordine  seguito  dal  vi- 
gente Codice  riguardo  alla  distribuzione 
degli  articoli  è  in  più  parti  diverso  assai  da 
quello  seguito  dal  Codice  cessato.  Il  nuovo 
legislatore  volle  seguire  io  svolgimento  lo- 
gico delle  idee  relative  al  contratto  di  assi- 
curazione; ordine  che  non  sempre  si  scorge 
osservato  in  altri  Codici.  Se  non  può  dirsi 
che,  il  nostro  Codice  abbia  raggiunta  la 
perfezione  certo  è  però  che  esso  segna  un 
progresso  su  quelli  ohe  lo  hanno  prece- 
duto, e  questo  è  argomento  a  bene  sperare 
che,  ove  la  necessità  si  presenti,  non  s^ 
mancherà  di  modificare  quelle  disposi- 
zioni che  non  si  ravviseranno  in  armonia 
colla  necessità  ed  utilità  del  commercio 
marittimo  che  senza  l'assicurazione  male 
potrebbe  sorreggersi. 


JLrt.  604. 

Alle  assìcurasioni  contro  i  rischi  della  navigazione  si  applicano  le 
regole  stabilite  nel  titolo  XIV  del  libro  primo,  che  non  sono  incom- 
patibili colle  assicurazioni  marittime,  e  che  non  sono  modificate  nelle 
seguenti  disposizioni. 

Le  associazioni  di  mutua  assicurazione  marittima  sono  inoltre 
soggette  alle  disposizioni  del  titolo  IX  del  libro  stesso. 


8I6«  Oeneraìità  int&mo  al  ooniraUo  di  assicurazione. 

827.  Carattere  giuridico  del  contratto  di  assieuramcns  marittima. 

888.  Se  rassicurazione  sia  un  contratto  di  stretto  diritto  o  di  scrupolosa  httnu^  fede. 


(1)  Vadi  Vné.  64l|  nm  FómH  9  MaHvi,  %  9S«,  pag.  708. 


[Art.  604]         dell'assicurazionb  contro  i  rischi,  ecc. 
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829.  Elementi  essemiali  al  contratto  di  assicurasfione.  —  Persona  deW assicuratore.  — 

Compagnia  d"" assicurazioni, 

830.  Diritto  delV assicurato  nel  caso  in  cui  Vassicuratore  sia  una  società  non  legàlmenie 

costituita, 

831.  Società  mutua, 

832.  Differenza  secondo  la  qualità  della  società  che  pratica  V assicurazione, 

833.  Persone  ausiliari  delle  società  di  assicurazioni, 

834.  Chi  possa  assicurarsi, 

835.  Altri  elementi  necessari  per  costituire  un  contratto  di  assicurazione, 

836.  Natura  del  premio  di  assicurazione,  —  Effetti  del  mancato  pagamento  del  premio, 

837.  Cessione  dei  diritti  deW assicurato  verso  Vassicuratore,  —  Applicabilità  alle  assi- 

curazioni marittime  delVart,  422  ult,  capov,  del  Codice, 

838.  Le  disposizioni  di  questo  titolo  si  applicano  anche  ai  rischi  per  la  navigazione 

sui  laghi  e  sui  fiumi. 

839.  Prescrizione  dei  diritti  in  materia  di  assicurazione. 


%Z%*  La  disposizione  deirarticolo  604  ci 
rende  necessario,  prima  di  procedere  aire- 
same  delle  regole  che  governano  il  contratto 
di  assicurazione  marittima,  una  sommaria 
esposizione  del  carattere  del  contratto  me- 
desimo, degli  elementi  che  concorrono  a 
formarlo,  delle  persone  che  lo  stesso  pon- 
gono in  essere.  Un^esposizione  più  lunga 
troverà  posto  nel  commento  del  libro  I  di 
questo  Codice.  Qui  però  è,  più  che  oppor- 
tuno, indispensabile  un  richiamo  a  quei 
prìncipii  generali  che  governano  il  contratto 
di  assicurazione  in  generale,  che  si  appli- 
cano, come  dispone  Particelo  604,  alle  assi- 
curazioni contro  i  rischi  della  navigazione 
se  non  sono  incompatibili  colle  regole  a 
queste  particolari  e  che  esamineremo,  o 
non  sono  da  queste  ultime  modificate. 

Pur  limitando  il  nostro  studio  al  carattere 
giuridico  del  contratto  di  assicurazione  ma- 
rittima, non  possiamo  tuttavia  dispensarci 
dal  parlare  brevemente  del  carattere  eco- 
nomico dello  stesso. 

Uno  dei  più  recenti  commentatori  del 
contratto  di  assicurazione  il  Cauvet  (1) 
scrive  come  lo  stesso  sia  nato  per  puro 
caso.  Sorse,  a  suo  tempo,  isolato  e  quasi 
inavvertito,  quando  imperiosi  bisogni,  l'ec- 
citamento degli  interessi  sempre  contrariati 
dal  timore  dei  rischi,  spinsero  i  commer- 
cianti su  di  una  strada  ove  dovevano  in- 
contrarlo. Consiste  appunto  rassicurazione 
nel  mezzo  col  quale  i  commercianti  previ- 


(1)  Dm  ctsturancM,  pag.  28. 

(2)  Op.  cit.,  n.  1135. 

86  —  Cod.  di  comm,  -*  Commento.  —  Commercio  marittimo  e  mivigazione. 


denti  cercano  di  prevenire  il  danno  minac- 
ciato da  avvenimenti  incerti  ma  possibili. 
Mediante  rassicurazione,  e  solo  mediante 
questa,  può,  chi  si  assicura,  avere  la  cer- 
tezza che,  quando  il  male  temuto  si  avveri, 
il  danno  verrà  in  tutto,  o  in  parte,  risarcito. 
Ond*è  che,  come  scrive  tra  gli  altri  il  Vi- 
darl  (2),  rassicurazione  si  può  annoverare 
tra  gli  istituti  di  previdenza,  perchè  è  ap- 
punto un  vantaggio  della  prudenza  e  della 
previdenza  quello  che  l'assicurato  si  ga- 
rantisce in  caso  di  sinistro.  Ond'è  che  avan- 
zando i  popoli  nella  civiltà  noi  vediamo 
questo  contratto  assumere  forme  e  caratteri 
propri,  e  quanto  più  crescono  i  pericoli  cui 
sono  esposte  la  nave  e  le  merci,  tanto  più  si 
moltiplicano  le  società  di  assicurazione  che 
ai  pericoli  stessi  cercano  di  porre  riparo. 
Inutile  soffermarsi  sui  vantaggi  dell'assicu- 
razione,  mediante  la  stessa  è  possibile  il 
risarcimento  totale  o  parziale  del  danno  cui 
si  va  incontro,  ed  è  questa  certezza  che 
produce  appunto  un  maggior  sviluppo  jdi 
attività  economica,  perchè  nulla  a  questo 
più  giova  che  la  sicurezza  dell'avvenire. 
*  Né  il  vantaggio  —  prosegue  il  citato  au- 
tore (3)  —  si  limita  all'assicurato  soltanto, 
ma  si  ripercuote  pure  su  quelli  che  gli  for- 
niscono le  cose  proprie  o  le  proprie  opere. 
Quindi  maggior  ricerca  di  materiali,  di 
merci  e  di  lavoro;  quindi  aumento  di  sa- 
lari, di  retribuzione,  di  profìtti,  ed  un  mag- 
gior benessere  per  tutti.  Oltracciò  Tassicu- 

(3}  Op.  cit.,  n.  1137. 
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razione  rende  più  facili  le  vie  del  credito: 
perchè  assicurate  le  cose  che  si  danno  a 
garanzia  dei  mutui  i  capitalisti  vengono  più 
facilmente  allettati  a  concluderli,  sicuri 
come  sono,  quand'anche  l'opera  dell'uomo 
o  della  natura  abbia  a  distruggere  le  cose 
ricevute  in  garanzia,  di  trovare  a  questo  un 
efficace  succedaneo  neirindennità  che  dovrà 
pagare  Tassicuratore.  Più  facili  e  più  sicure 
le  vie  del  credito,  tutta  l'attività  nazionale 
se  ne  avvantaggia  e  trae  da  esso  eccitamento 
ed  aiuto  a  nuove  e  più  ardite  imprese  «. 

9t(9.  Qual  è  il  carattere  giuridico  del 
contratto  di  assicurazione?  L'articolo  417 
del  Codice  nostro  così  definisce  l'assicura- 
zione in  genere.  L'assicurazione  èque!  con- 
tratto con  cui  l'assicuratore  si  obbliga,  me- 
diante un  premio,  a  risarcire  le  perdite  o  i 
danni  che  possono  derivare  all'assicurato 
da  determinati  casi  fortuiti  o  da  forza  mag- 
giore ovvero  a  pagare  una  somma  di  danaro 
secondo  la  durata  o  gli  eventi  della  vita  di 
una  0  più  persone. 

Da  questa  definizione  che  riflette  più  par- 
ticolarmente le  assicurazioni  a  premio  ri- 
sulta che  il  contratto  di  cui  ci  occupiamo  è 
un  contratto  d'indennità,  in  quanto  che  è 
destinato  a  procurare  all'assicurato  un  ri- 
sarcimento corrispondente  al  danno  sof- 
ferto, escludendo  la  legge  che  possa  essere 
rimesso  in  una  condizione  economica  mi- 
gliore di  quella  in  cui  si  sarebbe  trovato  ove 
non  fosse  occorso  il  sinistro,  è  un  contratto 
bilaterale  perchè  i  contraenti  si  obbligano 
reciprocamente  l'uno  verso  dell'altro,  ras- 
sicurato a  pagare  il  premio,  l'assicuratore 
l'indennità  in  caso  di  sinistro,  è  inoltre,  se- 
condo l'articolo  1102  Cod.  civ.,  contratto  di 
sorte  0  aleatorio  imperocché  il  vantaggio 
per  l'assicurato  dipende  da  un  avvenimento 
incerto,  è  un  contratto  che  si  perfeziona  col 
solo  consenso,  essendo  solo  mantenuto 
l'obbligo  dello  scritto  non  a  pena  di  nullità 
del  contratto  come  il  Codice  precedente 
all'articolo  446,  ma  come  mezzo  probatorio 
(art.  53). 

(1)  Aésieurazioni,  I,  pag.  41. 

(2)  Sex.  V,  cap.  1. 

(8)  Op.  cit,  I,  pag.  187  il7. 

(4)  Op.  cit.,  n.  1291. 

(5)  Op.  cit.  n.  2059  6«9. 


Il  prof.  Vivante  (1)  scrive  che  il  contratto 
di  assicurazione  è  un  contratto  di  esecuzione 
continuata  perchè  l'assicuratore  si  obbliga 
ad  assumere  i  rischi  dell'assicurato  per  un 
tempo  determinato  e  condizionale  percfìè 
l'assicuratore  deve  risarcire  soltanto  i  danni 
reali  che  derivano  da  certi  casi  fortuiti  o  da 
forza  maggiore. 


L^assicurazìone  marittima  è  un 
cotjitratto  di  stretto  diritto  o  di  scrupolosa 
buonafede?  Emérigon  ha  fatto  di  tale  que- 
stione uno  studio  speciale  nel  suo  trattato 
sulle  assicurazioni  (2).  Dopo  di  lui  tutti  gli 
autori  la  esaminarono.  Cresp  se  ne  occupa 
lungamente  (3),  e  cosi  pure  Desjardins  (4) 
e  Lyon  Caen  et  Renault  (5).  Effettivamente 
la  questione  è  del  più  grande  interesse  sia 
nella  teoria  generale  del  contratto  che  nella 
sua  pratica.  Se  si  guarda  alla  formazione 
del  contratto  è  impossibile  porre  in  dubbio 
che  lo  stesso  sia  un  contratto  di  buona  fede, 
se  si  guarda  alla  sua  interpretazione  il  con- 
tratto è  di  stretto  diritto.  La  distinzione  è 
importante  benché,  come  insegna  il  Vi- 
vante (6),  sia  scomparsa  dal  nostro  Codice 
civile  pel  quale  tutti  i  contratti  devono  ese' 
guirsi  di  buona  fede  (7),  e  formano  legge 
fra  i  contraenti  (8). 

Emérigon  così  si  esprime  al  riguardo:  il 
dolo  vizia  l'assicurazione  se  una  delle  parti 
ha  usato  dolo  o  altri  raggiri.  La  pena  che 
deve  esserle  comminata  è  per  lo  meno  quella 
della  nullità,  a  suo  riguardo,  dell'assicura- 
zione. Il  nostro  Baldasseroni  insegna  (9) 
che  in  questi  contratti  non  è  permesso  ad 
alcuno  di  dubitare  della  buona  fede  o  di- 
rittamente, o  indirittamente ,  o  per  qua- 
lunque mezzo.  Qualunque  sospetto  di  dolo 
o  di  frode  basta  per  annullare  il  contratto. 
È  certo,  come  scrive  il  Christian  nel  com- 
mento di  Blachstone,  che  il  contratto  di  as- 
sicurazione riposa  sui  più  certi  principii  di 
morale  e  di  giustizia.  È  perciò  necessario 
che  le  parti  contraenti  abbiano  una  cono- 
scenza perfettamente  eguale  di  tutte  le  cir- 
costanze materiali  che  si  riferiscono  alla 

(6)  Op.  cit.,  pag.  46. 

(7)  Art.  1124  Codice  civile. 

(8)  Art.  1123  Codice  civile. 

(9)  Op.  cit.,  I,  pag.  2  24 
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cosa  assicurata.  Quando  Tesatta  conoscenza 
di  queste  circostanze  non  sia  possibile  pel 
silenzio  dell'assicuralo  il  contratto  è  frau- 
dolento e  quindi  assolutamente  nullo. 

Dal  punto  di  vista  della  sua  interpreta- 
zione abbiamo  detto  che  il  contratto  è  di 
stretto  diritto.  Come  insegna  il  Vivante  (1) 
*  applicando  la  regola  che  insegna  a  inter- 
pretare i  contratti  contro  colui  che  pretende 
di  derivarne  diritti  più  estesi  (art.  1137)  di- 
remo che  il  diritto  dell'assicurato  deve  li- 
mitarsi al  risarcimento  dei  rischi  espressa- 
mente compresi  e  descritti  nel  contratto  e, 
nel  dubbio,  sulla  loro  estensione,  il  con- 
tratto deve  interpretarsi  contro  di  lui;  di- 
remo che  le  clausole  di  decadenza,  scritte 
contro  rassicurato,  devono  restringersi  ai 
casi  espressi,  e  nel  dubbio  interpretarsi 
contro  Tassicuratore  ,. 

999.  Sono  elementi  essenziali  al  con- 
tratto di  assicurazione  sia  marittima  che 
terrestre  le  persone  dei  contraenti,  l'oggetto 
dell'assicurazione,  la  somma  assicurata,  'il 
premio  di  assicurazione,  i  rischi  assunti  dal- 
Tassicuratore  e  il  tempo  da  cui  decorrono. 

L'assicuratore  può  essere  tanto  una  per- 
sona singola  quanto  una  società.  Oggi,  anzi, 
assicuratori  singoli  non  si  trovano  più,  ad 
essi  si  sostituirono  società  di  assicurazione 
sotto  forma  dì  società  anonime,  che  da  prin- 
cipio non  molto  vaste,  andarono  sempre 
crescendo  ed  assorbendo  in  sé  le  imprese 
minori. 

Dato  il  carattere  e  la  forma  di  società 
anonime  per  azioni  assunto  dalle  Compa- 
gnie d'assicurazione  alle  stesse  si  applicano 
le  regole  che  la  legge  scrisse  per  quelle, 
però  alcune  legislazioni,  lo  stesso  nostro 
Codice  di  commercio  contiene  disposizioni 
particolari  alle  società  anonime  di  assicu- 
razione. Mentre  per  procedere  alla  costi- 
tuzione delle  società  anonime  è  necessario 
che  sia  sottoscritto  per  intero  il  capitale 
sociale,  e  siano  versati  in  danaro  di  ciascun 
socio  tre  decimi  di  quella  parte  del  capitale 
consistente  in  numerario  che  è  rappresen- 
tato dalle  sue  quote  o  dalle  azioni  da  lui 
sottoscritte,  semprechè  nel  programma  dei 
promotori  non  sia  prescritto  il  versamento 


di  una  somma  maggiore,  per  l'articolo  131 
del  Codice  nostro,  ultimo  alinea,  le  società 
che  hanno  per  oggetto  esclusivo  delle  loro 
imprese,  le  assicurazioni  possono  costituirsi 
col  versamento  in  danaro  di  un  decimo 
del  valore  delle  azioni  sottoscritte  da  cia- 
scun socio.  Così  rispetto  ai  bilanci  delle  so- 
cietà di  assicurazione  è  prescritto  un  modello 
speciale  dall'art.  177. 

Alla  stregua  delle  società  nazionali  di 
assicurazione  la  legge  nostra  contempla 
quelle  estere,  le  quali  sono  ammesse  a  fare 
nel  regno  le  stesse  operazioni  che  si  fanno 
dalle  società  nazionali,  e  alle  società  che 
assicurano  contro  i  rischi  della  navigazione 
non  si  estendono  le  maggiori  cautele  che  la 
legge  impone  alle  Compagnie  che  esercitano 
le  assicurazioni  sulla  vita. 

6SO*  Ove  la  società  di  assicurazione  non 
sia  legalmente  costituita,  avrà,  l'assicurato 
che  ignorava  tale  circostanza,  diritto  di 
sciogliersi  dal  contratto?  11  prof.  Vivante 
risponde  affermativamente  e,  crediamo,  con 
ragione  perchè  finché  la  società  non  si 
trova  in  quelle  condizioni  la  cui  esistenza  è 
necessaria  perchè  la  società  abbia  vita,  non 
esiste  la  persona  colla  quale  l'assicurante 
ha  inteso  di  trattare.  Si  aggiunga  che  la  ga- 
ranzia patrimoniale  su  cui  l'assicurato  cre- 
deva di  poter  contare  può,  come  il  citato 
autore  insegna,  dissolversi  e  ridursi  alla 
sola  responsabilità  solidale  di  quelli  che 
hanno  operato  per  conto  della  società  (ar- 
ticolo 98).  L^errore  sulle  garanzie  e  cioè 
sulla  causa  unica  e  principale  del  con- 
tratto pel  corrispettivo  del  premio  non  può 
non  costituire  un  errore  dì  consenso  di 
quelli  che  viziano  e  rendono  nullo  il  con- 
tratto. 

S3i.  Oltre  alle  società  anonime  di  assi- 
curazione vi  sono  le  società  mutue  che, 
presentatesi  dapprima  come  atto  civile  di 
previdenza  e  di  difesa  contro  i  pericoh,  ri- 
ducendosi l'ufficio  dei  suoi  amministratori 
a  liquidare  i  danni  e  ad  esigere  dagli  asso- 
ciati le  quote  di  risarcimento  per  rimbor- 
sarle a  chi  fu  danneggiato,  oggi  hanno  tutti 
i   caratteri  delle  intraprese  commerciali 


(1)  Op.  cit.,  pag.  47. 
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e  come  tali  sono  riconosciute  dal  nostro 
Codice  all*art.  3,  nn.  19  e  20. 

A  queste  società  si  applicano  le  norme 
scritte  nel  titolo  IX  del  libro  primo,  perciò 
resistenza  delia  società  di  mutua  assicu- 
razione deve  risultare  da  atto  scritto  (ar- 
ticolo 240),  Tatto  costitutivo  e  lo  statuto  de- 
vono essere  depositati,  affìssi  e  pubblicati 
colle  discipline  che  sono  proprie  della  so- 
cietà anonima.  Adempiute  queste  formalità 
Fassociazione  è  legalmente  costituita,  come 
ente  collettivo,  distinto  dalle  persone  degli 
associati  (art.  98, 239). 

989.  La  differenza  tra  le  due  specie  di 
società  che  praticano  oggi  le  assicurazioni 
in  questo  consiste,  che  nelle  società  di 
mutua  assicurazione  rassicurato  è  anche 
assicuratore,  è  un  comproprietario  del  fondo 
sociale,  perchè  gli  assicurati  mutui  sono 
soci,  e  rispetto  all'indennità  questa  può  non 
essere  intieramente  corrispondente  alle 
perdite  subite,  poiché  in  caso  di  perdita  to- 
tale ove  il  fondo  sociale  non  basti  a  risar- 
cire interamente  il  danno  cagionato  dai  si- 
nistri, chi  lo  subì  non  ha  diritti  quando  il 
fondo  sociale  è  esaurito.  Nelle  assicurazioni 
praticate  dalle  società  anonime,  invece, 
rassicurato  è  estraneo  alla  società  assicu- 
ratrice, non  partecipa  ai  guadagni,  né  alle 
perdite  dell*  associazione,  e  quando  ha 
pagato  il  premio  ha  diritto  di  essere  inden- 
nizzato in  caso  di  sinistro. 

La  mutua  marittima,  già  così  fiorente  nei 
nostri  posti,  altro  non  è  che  la  società  di 
più  armatori  di  navi  avente  per  ometto  la 
ripartizione  tra  consociati  dei  danni  e  delle 
perdite.  Una  varietà  é  la  mutua  a  quota 
fissa  nella  quale^alea,  mediante  il  contratto, 
non  pesa  più  sul  socio,  ma  passa  da  esso 
airimpresa,  che  risponde  del  rischio  assunto 
col  fondo  dei  premi  e  delle  riserve.  Questa 
assicurazione  però  non  é  in  uso  e  non  sap- 
piamo  veramente  comprenderne  la  ragione, 
presentando,  secondo  noi  la  mutua  a  quota 
fissa  molto  minori  pericoli  di  riparti  pas- 
sivi pei  singoli  soci. 

La  mutua  marittima  divenne  rara  col 


diminuire  della  navigazione  a  vela.  Per  la 
esiguità  del  numero  di  navi  si  sciolsero 
quelle  numerose  mutue  costituite,  per  cosi 
dire,  in  famiglia,  tra  gli  armatori  della  stessa 
regione  litoranea,  già  sì  fiorenti  perchè  tanti 
vantaggi  arrecavano  al  commercio  marit- 
timo (1). 

Le  mutue  marittime,  oltre  alTessere  sog- 
gette alle  disposizioni  comuni  a  tutte  le 
società  commerciali  sono  soggette  a  quelle 
proprie  delle  società  che  praticano  le  as- 
sicurazioni, a  norma  degli  art.  419  e  604. 

Anche  sulPapplicabilità  delle  norme  che 
governano  le  società  di  assicurazione  alle 
mutue  marittime  sorsero  dubbi  e  vi  furono 
decisioni  della  giurisprudenza. 

Nel  caso  di  fallimento  di  una  mutua,  si 
era  negato  ai  soci  il  diritto  di  domandare 
lo  scioglimento  del  contratto  (diritto  che 
loro  compete  come  assicurati  per  T  arti- 
colo 433),  per  la  ragione  che  i  soci  non  pos- 
sono più  nulla  pretendere  dalla  mutua, 
quando  essa  ha  distribuito  quanto  potè 
taccogliere  dalle  loro  contribuzioni.  Tale 
argomento  però  è  contrario  al  concetto  del 
Codice,  il  quale  riconosce  la  mutua  in  ente 
autonomo,  distinto  dalle  persone  dei  soci. 
Onde  quando  la  mutua  manca  alla  pro- 
messa di  risarcire  i  danni,  i  soci  hanno  di- 
ritto di  farla  fallire  e  di  sciogliersi  dal  con- 
tratto come  lo  potrebbero  gli  assicurati  di 
una  Compagnia  a  premio  fìsso.  Non  sarebbe 
giusto  che  il  socio  dovesse  continuare  a 
pagare  il  premio,  senza  speranza  di  ottenere 
il  [risarcimento  del  danno  nel  caso  di  un 
sinistro;  né  che  fosse  costretto  a  rimanere 
socio  di  una  società  fallita,  mentre  questa 
potrebbe  escluderlo  se  egli  fallisce,  per 
Tart.  245.  Evidentemente  decidendo  il  con- 
trario si  disconoscerebbe  la  natura  del 
contratto  bilaterale  per  cui  il  contraente 
inadempiente  non  può  chiedere  airaltro 
contraente  Tesecuzione  del  contratto. 

Né  è  a  dirsi  che  la  domanda  di  sciogli- 
mento sia  inaccettabile,  perchè  chi  ne  fa 
domanda  è  un  socio;  imperocché  la  disci- 
plina del  contratto  di  società  (2)  si  accorda 
letteralmente  con  quella  del  contratto  di 


(1)  Per  lo   svolgimento   storico  delle  mattie 
marìttiro»  vedi  V^vavti,  op.  cit,  nn.  M  e  segg.    ' 


(2)  Art.  189,  n.  4. 
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assicurazione,  entrambe  intese  a  proteggere 
la  sicurezza  dei  credito  (1). 


Oltre  agli  assicuratori  che  sono 
oggi  rappresentati  da  società,  vi  sono  per- 
sone ausiliarie  delle  società  di  assicura- 
zione. Tali  sono  gli  agenti  generali  delle 
società,  veri  rappresentanti  delle  stesse,  che 
hanno  facoltà  ove  1*  interesse  della  com- 
pagnia lo  richieda  di  derogare  alle  clau- 
sole generali  stampate  delle  polizze,  che 
involgono  la  responsabilità  delle  compa- 
gnie in  caso  di  colpa  ;  vi  sono  le  agenzie  spe- 
ciali o  particolari  dipendenti  dalle  agenzie 
generali,  che  non  rappresentano  come  le 
agenzie  generali  la  compagnia  ma  soltanto 
sono  incaricate  di  procacciarle  degli  affari. 

SS4*  Vediamo  chi  possa  assicurarsi. 
E  chiaro  chiunque  ha  un  interesse  di  pre- 
servare contro  un  pericolo  che  minaccia 
una  cosa  che  ha  esposto  ai  rischi  della 
navigazione  può  assicurarsi.  Di  questo 
meglio  ci  occuperemo  nel  commento  al- 
l'articolo 608.  Chi  si  assicura  si  presume 
lo  faccia  per  conto  proprio.  Tale  è  la  regola 
scritta  airarticolo  421  ove  si  dispone  che 
se  non  è  dichiarato  nella  polizza  che  ras- 
sicurazione è  contratta  per  conto  altrui  o 
per  conto  di  chi  spetta,  si  reputa  contratta 
per  conto  proprio  di  chi  si  assicura. 

93ft»  Altri  elementi  che  concorrono  a 
formare  il  contratto  di  assicurazione  sono, 
secondo  Tarticolo  420,  la  somma  assicu- 
rata, il  premio  di  assicurazione  e  i  rischi 
che  Passicuratore  assume  a  suo  carico,  e 
il  tempo  da  cui  cominciano  e  da  cui  fini- 
scono. Diremo  del  primo  e  del  terzo  nel 
commento  agli  articoli  611  e  612;  qui  ci 
limiteremo  a  parlare  del  premio. 


L  Fra  assicurato  ed  assicuratore  il 
premio  rappresenta  il  corrispettivo  dei 
rischi  da  questo  assunti;  è  elemento  indi- 
spensabile per  resistenza  del  contratto,  e 
costituisce  la  causa  giuridica  delPobbliga- 

(1)  Caasaz.  Torino,  90  febbraio  1889  {Man,  dH 
jTWò.,  1889,  218):  eonttvx:  App.  Bologna,  8  set- 
tembre 1889;  ibid,f  o.  41,  con  nota  contraria 
del  Yivante. 


zione  di  risarcimento  assunta  dalPassicu» 
ratore.  Un*  assicurazione  senza  premio  è 
inconcepibile,  data  la  natura  di  tale  con- 
tratto, e  alla  mancanza  d^indicazioni,  o  del 
modo  con  cui  determinarlo  non  si  potrebbe 
dal  magistrato  supplirvi  perchè  i  contratti 
non  si  presumono. 

La  mancanza  del  pagamento  del  premio 
alla  scadenza  dà  airassicuratore  diritto  di 
chiedere  la  risoluzione  del  contratto  di 
assicurazione  per  effetto  della  condizione 
risolutiva  a  sensi  dell'articolo  1165  Codice 
civile  senza  che  il  magistrato  possa  con- 
cedere dilazione  al  pagamento  (articolo  42 
Codice  di  commercio). 

939»  Prima  di  finire  intomo  ai  prin- 
cipii  generali  che  governano  il  contratto 
di  assicurazione  ci  occorre  di  far  parola 
di  una  questione  cui  ha  dato  luogo  Tarti- 
colo  422  del  Codice  nostro.  Lo  stesso  con- 
cede airassicuratore  di  far  assicurare  da 
altri  le  cose  che  ha  assicurato,  all'assicu- 
rato  di  far  assicurare  il  premio  di  assicu- 
razione e  stabilisce  all'ultimo  suo  alinea 
che  la  cessione  dei  diritti  verso  Tassicura- 
tore  si  opera  col  trasferimento  della  polizza 
mediante  dichiarazione  sottoscritta  dal  ce- 
dente e  dal  cessionario,  e  non  ha  effetto 
verso  i  terzi  se  non  è  notificata  all'assi- 
curato  o  da  lui  aécettata  per  iscritto. 

Si  applica  la  disposizione  di  quest'ultimo 
alinea  anche  alle  assicurazioni  marittime? 
La  Corte  di  appello  di  Messina  (2)  e  la  Cas- 
sazione di  Palermo  (3)  hanno  risposto  di 
sì;  combatte  quest'opinione  il  prof.Vivante 
nel  suo  Trattato  sulle  a$8ieurazioni  ma- 
rittime  (4)  o  in  una  nota  alla  sentenza 
della  Corte  di  appello  di  Messina  testé 
citata  (5). 

Si  dice  in  favore  dell'applicabilità  alle  as- 
sicurazioni marittime  che  è  impossibile  so- 
stenere l'inapplicabilità  della  disposizione 
in  esame  a  tali  assicurazioni,  perchè  signifi- 
cando il  vocabolo  incompatibilità  ciò  che 
non  può  stare  insieme  ad  un'altra  cosa 
senza  distrui^erla,  una  cosa  che  non  si 


(2)  Sentema  27  dicembre  1888  {Annuario 
ritto  eomm&rdaìt,  VIU,  pag.  29). 

(3)  Sentenza  4  febbraio  1850  (/r>,  pag.  35). 

(4)  n,  n.  so. 

(5>  Annuario  dir.  eomm..  Vili,  pag.  804  e  segg. 
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può  congiungere  ad  un'altra,  è  chiaro  che 
Tessere  diffìcile  fare  quello  che  Tart.  422 
prescrive  in  materia  di  assicurazione  marit- 
tima non  può  per  sé  solo  costituire  una 
ragione  per  concludere  air  inapplicabilità 
della  disposizione.  Se  poi  si  guarda  alla 
ragione  deirarticolo,  si  aggiunge,  si  vede 
come  unico  scopo  dello  stesso  sia  stato 
quello  di  rimuovere  la  frode  e  di  accor- 
rere alla  salvaguardia  e  sicurezza  dei  terzi. 
La  mala  fede,  come  per  le  assicurazioni 
terrestri,  può  invadere  il  campo  delle  assi- 
curazioni marittime,  in  mare  come  in  terra 
esiste  il  pericolo  della  frode,  delle  simula- 
zioni ;  quindi  si  conchiude  rigore  in  terra, 
rigore  in  mare.  Il  magistrato  cui  è  confi- 
data Tapplicazione  della  legge  deve  nella 
legge  ritrovare  il  rimedio,  e  se  la  legge  ha 
avuto  unicamente  di  mira  di  tutelare  i  terzi 
deve  unicamente  salvare  i  terzi  dalle  simu- 
lazioni e  dalle  frodi.  D'altra  parte  avendo 
il  legislatore  collocato  Tart.  422  nelle  dispo- 
sizioni generali  che  riguardano  le  assicu- 
razioni, è  impossibile  sia  inapplicabile  a 
quelle  marittime  solo  in  vista  della  rapidità 
delle  relazioni  nel  commercio  marittimo. 

Ma  a  noi  pare  che  diverse  disposizioni 
del  nostro  codice,  pur  se  si  voglia  prescin- 
dere dalle  consuetudini  e  dalle  leggi  di  altri 
paesi  che  sempre  e  in  sommo  grado  hanno 
agevolato  la  circolazione  delle  polizze  di 
assicurazione  marittima,  dovrebbero  scon- 
sigliare Tapplicazione  del  principio  rigoroso 
racchiuso  nelP  articolo  422.  Qual  pericolo 
d*altra  parte  può  derivare  all'assicurato  se 
anche  non  è  adempiuto  quanto  Tarticolo 
stesso  prescrive? 

Il  nostro  legislatore,  pur  scrivendo  regole 
particolari  a  ciascuna  specie  di  assicura- 
zione e  regole  generali  per  tutti  i  contratti 
compreso  quello  di  assicurazione  marit- 
tima, volle  che  a  questo  istituto  fossero 
applicabili  quelle  sole  norme  che  sono 
compatibili  colla  natura  del  contratto  me- 
desimo. Ciò  disse  chiaramente  agli  arti- 
coli 417  e  604.  Ora  da  questo  ne  deriva 
Fobbligo  pel  magistrato  di  esaminare,  caso 
per  caso,  quali  siano  applicabili  al  contratto 
e  quali  no  tra  le  varie  disposizioni,  sia  pure 
generali,  dettate  pel  contratto. 

È  quello  che  splendidamente  espone  il 
prof.  Vivante  con  parole  che  della  dottrina 


accolta  colle  due  riferite  sentenze  racchiu- 
dono la  critica  e  nello  stesso  tempo  trac- 
ciano una  norma  di  ferma  interpretazione 
per  le  controversie  future.  Ci  si  consenta 
di  riferirle  perchè  non  sapremmo  come 
meglio  potessero  esporsi  le  ragioni  della 
teoria  che  accettiamo.  Egli  scrive:  '  nei 
Codice  di  commercio  fra  le  disposizioni 
generali  del  contratto  di  assicurazione  si 
legge  che  la  cessione  dei  diritti  verso  Taa- 
sicuratore  non  ha  effetto  verso  i  terzi  se 
non  gli  fu  notificata  o  se  non  è  da  lui 
accettata  per  iscritto  (art  422). 

*  È  con  lievi  varianti  la  regola  che  per 
diritto  comune  vale  per  la  cessione  dei  cre- 
diti, e  deve  applicarsi  indubbiamente  ogni 
volta  in  cui  trattisi  di  una  polizza  nomina- 
tiva. Ma  queste  formalità  si  devono  con- 
siderare rispetto  ai  terzi,  come  la  sola 
maniera  legittima  di  far  circolare  una  po- 
lizza? Le  clausole  all'ordine  e  al  portatore 
che  vi  si  leggono  abitualmente  dovranno 
ritenersi  inefficaci?  Chi  è  di  questo  avviso 
dovrà  ritenere  eziandio  per  coerenza,  che  le 
polizze  stipulate  p«r  conto  di  chi  spetta  non 
possono  trasmettersi  dall'originario  assicu- 
rato ad  altri  senza  quella  notifica,  altri- 
menti quella  clausola  servirebbe  ad  elu- 
dere una  legge  che  si  dice  scritta  a  difesa 
dei  terzi.  Così  ha  pronunciato  finora  la 
giurisprudenza  italiana  (Corte  di  Messina, 
27  dicembre  1888;  Man.  dei  Trih.,  1889, 
548,  e  Corte  di  Genova,  23  febbraio  1886; 
Rassegna  di  Diritto  commerciale^  1886, 
p.  64). 

*  A  mio  avviso  invece,  se  quella  disposi- 
zione della  legge  ha  un  significato  impera- 
tivo, cosicché  le  polizze  non  vi  possano 
derogare,  essa  è  incompatibile  colle  assi- 
curazioni marittime,  e  perciò  non  è  appli- 
cabile alle  medesime  .(art.  604). 

"  Anche  qui  riscontriamo  una  di  quelle 
regole  generali  tentate  pel  primo  dal  nostro 
legislatore,  buone  per  molti  rami  di  assi- 
curazione, ma  non  per  tutti. 

'^  Infatti  le  formalità  dispendiose  e  pub- 
bliche della  cessione  sono  un  freno  e  una 
cautela  opportuna  nelle  assicurazioni  sulla 
vita  ;  quando  l'assicurato,  incalzato  dal  dis- 
sesto finanziario,  è  costretto  a  cedere  i 
benefìci  accumulati  a  fatica  col  suo  rispar- 
mio, e  disperde  i  frutti  della  sua  previdenza. 
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è  bene  che  in  quel  critico  momento  le 
forme  rigorose  della  cessione  tutelino  gli 
interessi  di  tutti,  specie  dei  creditori.  Le 
regole  della  cessione  possono  eziandio  ap- 
plicarsi senxa  danno  a  molte  assicurazioni 
terrestri,  se  si  riflette  alla  poca  frequenza 
con  cui  le  cose  assicurate  contro  gli  incendi 
e  contro  ]a  grandine  passano  da  un  pro- 
prietario ad  un  altro  nella  vita  comune.  Ma, 
come  lo  attesta  una  consuetudine  secolare, 
le  polizze  di  assicurazione  marittima  de- 
vono circolare  liberamente,  per  seguire  colla 
loro  garanzia  le  merci  viaggianti  nella  loro 
circolazione.  Se  i  titoli  che  le  rappresen- 
tano, come  le  polizze  di  carico,  possono 
trasmettersi  all'ordine  e  al  portatore  (arti* 
colo  555),  e  la  polizza  di  assicurazione 
dovesse  trasmettersi  colla  cessione,  sarebbe 
spezzato  l'accordo  fra  i  due  istituti:  questo 
titolo  non  potrebbe  seguire  col  passo  lento 
della  cessione  la  polizza  di  carico  che  cir- 
cola agevolmente  airordine  e  al  portatore, 
e  rassicurazione  verrebbe  meno  al  suo 
ufficio  di  garanzia.  Le  speculazioni  che  si 
fanno  sulle  merci  viaggianti,  spesso  com- 
piute solamente  per  speculare  sulla  difle- 
renza  dei  prezzi,  hanno  bisogno  imprescin- 
dibile di  rapidità:  ma  se  il  compratore,  per 
dirsi  sicuro  del  suo  acquisto,  dovesse  atten- 
dere che  l'assicuratore  fosse  notificato  della 
cessione  o  Tavesse  accettata,  l'occasione 
dell'affare  e  dei  suoi  guadagni  sarebbe 
belFe  perduta.  Ma  vi  ha  di  più. 

*  Molte  volte  la  polizza  di  carico,  circo- 
lando fra  commercianti,  s'interna  nelle 
piazze  continentali,  ove  Tassicuratore  marit- 
timo non  ha  rappresentanti  stabili.  Se  il 
compratore  della  merce  dovesse  notificare 
l'acquisto  della  polizza  di  assicurazione 
all'assicuratore  talvolta  oltre  il  mare,  tal- 
volta oltre  i  confini  del  proprio  paese,  do- 
vrebbe rinunciarvi  addirittura.  Altre  volte 
il  caricatore  non  riceve  nemmeno  la  polizza 
di  assicurazione,  e  il  capitano  o  il  racco- 
mandatario dichiarano  a  piedi  della  polizza 
di  carico  di  aver  fatto  assicurare  le  merci, 
comprendendole  in  una  polizza  generale  di 
assicurazione,  con  cui  la  compagnia  che 
compie  il  trasporto  suol  coprire  tutte  le 
merci  che  riceve  a  bordo  de'  suoi  piroscafi; 
e  questa  utile  combinazione  va  divenendo 
sempre  più  generale  nella  navigazione  a 


vapore.  In  questa  ipotesi  il  proprietario 
della  merce  non  sa  nemmeno  chi  sieno 
i  suoi  assicuratori,  finché  non  giunga  il 
momento  e  l'occasione  di  liquidare  il  si- 
nistro :  e  come  mai  potrà  notificarli  di  avere 
acquistate  le  merci  e  con  esse  i  diritti  de- 
rivanti dall'assicurazione  se  non  può  sapere 
chi  siano  ?  Altre  volte  gli  assicuratori  che 
assumono  un  rischio  sono  parecchi,  ed 
hanno  residenze  diverse  e  lontane:  se  si 
dovesse  notificarli  ad  uno  ad  uno  dell'av- 
venuta cessione,  le  merci  correrebbero  il 
rischio  di  perdersi  cento  volte  prima  che 
la  notifica  tosse  compiuta,  e  il  disgraziato 
acquirente  avrebbe  perduto,  non  ostante  la 
sua  diligenza,  ogni  diritto  all'indennità. 

*  Accettando  l'opinione  che  combat- 
tiamo, il  trasferimento  dei  diritti  verso 
l'assicuratore  diverrebbe  tanto  malagevole 
che  l'acquirente  si  troverebbe  per  lo  più 
allo  scoperto,  e  che  conseguenze  inique  ne 
verrebbero!  11  venditore  senza  diritto  al- 
l'indennità, perchè  non  ha  sofferto  alcun 
sinistro  ;  il  compratore  senza  diritto  anche 
esso  di  esigerla,  perchè  non  giunse  in 
tempo  di  notificare  l'acquisto.  Cosi  l'assi- 
curatore sarebbe  liberato  dal  debito  non 
ostante  la  riscossione  del  premio,  a  meno 
che  la  indennità  non  andasse  a  beneficio 
dei  creditori  del  venditore  fallito.  Allora 
questi  trarrebbero  un  guadagno  dal  sinistro; 
godrebbero  di  un  credito  che  ormai  non 
faceva  più  parte  del  patrimonio  del  debi- 
tore! Né  questi  guai  si  limiterebbero  ai 
caso  di  vendita  della  merce  viaggiante,  ma 
si  ripeterebbero  ogniqualvolta  fossero  date 
in  pegno.  Il  banchiere,  il  commissionario 
che  mancarono  di  notificare  la  cessione 
della  polizza,  vedrebbero  distribuita  fra 
tutti  i  creditori  del  loro  debitore  fallito  l'in- 
dennità su  cui  credevano  di  contare  quando 
gli  diedero  a  credito.  Essi  avrebbero  go- 
duto un  privilegio  sulle  merci,  se  fossero 
giunte  sane  al  loro  destino;  lo  perdono 
quando  le  merci  fanno  naufragio,  benché 
siano  assicurate. 

"  D'altra  parte  a  che  possono  giovare  le 
forme  solenni  fissate  dall'art.  42ì2  ?  Si  dice 
che  impediscono  le  frodi  a  danno  dei  cre- 
ditori, procurando  una  data  certa  alla  ces- 
sione. Si  potrebbe  osservare  anzitutto  che 
se  si  ottiene  la  certezza  della  data  seguendo 
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le  norme  del  Codice  civile  pel  quale  la  ces- 
sione diviene  efficace  solo  quando  sia  accet- 
tata dal  debitore  con  atto  autentico,  non 
si  ottiene  punto  quella  certezza  seguendo 
Tart.  422  del  God.  conun.,  perchè  la  ces- 
sione può  essere  accettata  dagli  assicuratori 
con  qualunque  atto  scritto.  Ma  vi  ha  una 
obbiezione  che  vince  ogni  ragionamento 
contrario.  Come  mai  si  può  mettere  in- 
nanzi il  timore  di  frodi  pei  creditori,  se  si 
concede  di  trasferire  tutti  i  titoli  all'ordine 
e  al  portatore,  in  cai  v'  è  così  gran  parte 
della  ricchezza  commerciale,  senza  che  il 
trasferimento  sia  notificato  ad  alcuno? 
Come  mai  si  può  temere  la  frode,  se  si 
consente  di  trasferire  colla  clausola  all'or- 
dine e  al  portatore  la  polizza  di  carico  o  la 
lettera  di  prestito  a  cambio  marittimo  che 
trasmettono  definitivamente  la  proprietà 
del  credito  e  della  merce?  Come  mai  si 
potrebbe  giustificare  la  paura  di  frodi 
quando  si  tratta  di  cedere  una  polizza  di 
assicurazione,  che  può  servire  soltanto  a 
esigere  l'indennità  nel  caso  eccezionale  e 
fortuito  che  le  merci  si  perdano  ?  La  con- 
traddizione adunque  non  consente  di  cre- 
dere che  il  legislatore  abbia  prescritto 
come  condizione  indispensabile  airefficace 
cessione  del  contratto  l'osservanza  delle 
formalità  indicate  dall'art. 422,  dacché  i 
titoli  che  la  polizza  di  assicurazione  deve 
seguire  e  proteggere  nei  loro  trasferimenti 
possono  trasferirsi  all'ordine  e  al  por- 
tatore. 

*  La  funzione  economica  delle  assicura- 
zioni marittime,  così  conclude  l'egregio 


autore,  rivolta  principalmente  a  proteggere 
i  carichi  riassicurati,  una  tradizione  seco- 
lare» una  consuetudine  universale,  mi  per- 
suadono a  non  estendere  l'art  422  alle 
assicurazioni  marittime.  Il  silenzio  che  su 
questo  punto  si  tenne  in  tutti  i  laTori  legi- 
slativi che  prepararono  il  Codice,  mi  con- 
ferma.nella  convinzione  che  non  si  vollero 
mutare  gli  usi  speciali  che  si  erano  stabi- 
liti a  tutela  del  commercio  marittimo  .. 


Le  disposizioni  che  esamineremo 
si  applicano  non  solo  alla  navigazione  ma- 
rittima, ma  anche  a  quella  sui  fiumi  e  ea- 
nali. È  appunto  in  vista  di  questo  che  la 
Commissione  legislativa  del  1869  aggiunse 
nell'intestazione  del  titolo  in  esame,  secondo 
il  Codice  precedente  che  parlava  semplice- 
mente delle  assicurazioni,  la  dicitura  più 
generale  e  comprensiva  delle  assicurazioni 
contro  i  rischi  della  navigazione. 

839.  Secondo  l'articolo  924  del  nostro 
Codice  le  azioni  che  derivano  dal  contratto 
di  assicurazione,  si  prescrivono  col  decorso 
di  un  anno,  decorribile  nelle  assicurazioni 
marittime  dal  compimento  del  viaggio  as- 
sicurato, e  per  le  assicurazioni  a  tempo  dal 
giorno  in  cui  finisce  l'assicurazione,  in  caso 
di  presunzione  di  perdita  della  nave  per 
mancanza  di  notizie,  l'anno  comincia  alia 
fine  del  termine  stabilito  per  la  presunzione 
di  perdita.  Sono  però  sempre  salvi  gli  altri 
termini  stabiliti  per  l'abbandono  nel  ti- 
tolo VI  del  libro  II  che  esamineremo. 


/krt.  605. 

La  polizza  di  assicurazione,  oltre  quanto  è  prescritto  nelPart.  420, 
deve  indicare: 

1^  il  nome,  la  specie,  la  nazionalità  e  la  portata  della  nave; 

2^  il  nome  e  il  cognome  del  capitano  o  padrone  ; 

3^  il  luogo  dove  gli  oggetti  assicurati  sono  stali  o  devono  essere 
caricati  ; 

4^  il  porto  0  la  rada  da  cui  la  nave  è  partila  o  deve  partire; 

5°  i  porti  0  le  rade  dove  la  nave  deve  caricare  e  scaricare  e  nei 
quali  deve  entrare. 


[Art.  605J  dell'assigurazionb  contro  i  rischi,  bcc.  5C9 

Se  le  anzidette  indicazioni  non  possono  farsi,  o  perchè  l'assicurato 
non  sia  in  grado  dì  darle  o  per  la  speciale  qualità  del  contratto,  vi  si 
deve  supplire  con  altre  atte  a  determinare  l'oggetto  dell'assicurazione* 

Somntarlo. 

S40.  Bequisiti  generali  del  contratto  di  assicurazione.  —  Il  contratto  deve  essere  fatto 
per  iscritto» 

841.  La  polizza  d'assicurazione  deve  essere  datata, 

842.  Persona  dell* assicuratore,  domicilio  e  residenza  di  esso. 

843.  Persona  dell'assicurato.  —  Chi  possa  concludere  V assicurazione. 

844.  Oggetto  deìV assicurazione  e  somme  assicurate. 

845.  Premio  d'assicurazione. 

846.  Mischi  assunti  dalV assicuratore. 

847.  Nome,  specie,  nazionalità  e  portata  della  nave. 

848.  Nome  e  cognome  del  capitano  o  padrone, 

849.  Oggetti  assicurati. 

850.  Porto  0  rada  da  cui  la  nave  è  partita  o  deve  partire. 

851.  Porto  0  rada  dove  la  nave  deve  caricare  e  scaricare  e  nei  qucUi  deve  entrare» 

852.  Altre  indicazioni. 

853.  Diverse  specie  di  polizze. 

854.  Se  si  applichi  alle  assicurazioni  marittime  V articolo  421  Codice  di  commercio. 


S40*  Dobbiamo,  prima  di  esaminare 
rarticoìo  605,  esporre  i  requisiti  generali 
delie  polizze  di  assicurazione,  siano  esse 
destinate  a  far  prova  di  un  contratto  di  as- 
sicurazione marittima,  ovvero  a  quella  di 
un  contratto  di  assicurazione  contro  rischi 
diversi  da  quelli  della  navigazione.  Ciò  è 
necessario  perchè  l'articolo  in  esame,  al 
precedente  art.  420,  si  riferisce,  né  d'altra 
parte  potremmo  esporre  completamente  i 
requisiti  e  il  contenuto  di  una  polizza  ove 
di  tutte  le  indicazioni,  che  la  legge  vuole 
si  contengano  nelle  polizze,  non  facessimo 
parola.  La  legge  conservando  il  disposto  dei 
Codici  precedenti  intorno  a  ciò  che  deve 
essere  contenuto  nella  polizza  di  assicura- 
zione, non  ha  fatto  che  porgere  una  guida 
ai  contraenti.  L'articolo  788  del  Codice  ger- 
manico nulla  dispone  al  riguardo,  e  nel 
progetto  di  riforma  del  Codice  di  commercio 
francese  del  1867  era  disposto  all'art  350 
soltanto  questo:  le  contrai  dassuranee  est 
redige  par  écrit. 

Comincia  Tarticolo  420  col  prescrivere 
che  il  contratto  di  assicurazione  dev'essere 
fatto  per  iscritto.  Mentre  il  Codice  del  1865 
all'art.  446  esigeva  la  forma  scritta  a  pena 
di  nullità  del  contratto;  quello  ora  vigente 


mantiene  bensì  l'obbligo  della  scrittura,  ma 
solo  come  mezzo  di  prova  dello  stesso. 
Nella  maggior  parte  dei  casi  e  pressoché 
sempre,  sarebbe  stato  poco  opportuno  la- 
sciare per  questo  contratto  sussistere  quella 
larghezza  di  prova  che,  nella  materia  delle 
obbligazioni  commerciali  si  riscontra,  l'ab- 
bandonarlo alle  fuggevoli  impressioni  dei 
testimoniavrebbe,ilpiùdelle  volte,  concorso 
a  distruggere  nelle  sue  basi  e  nella  sua  es- 
senza il  contratto  medesimo,  che  per  la  sua 
natura  richiede  una  forma  durevole,  onde 
è  che  il  nostro  legislatore  e,  prima  di  esso, 
altri  si  sono  occupati  dei  requisiti  che  de- 
vono essere  contenuti  in  una  polizza  d'as- 
sicurazione, che  è  il  documento  da  cui  il 
contratto  stesso  deve  risultare,  potendo  sol- 
tanto ammettersi  la  prova  per  testimoni 
come  complemento  di  prova. 

841.  La  polizza  d'assicurazione  deve 
anzitutto  essere  datata.  Quindi,  applicando 
quanto  dispone  l'articolo  55  del  nostro  Co- 
dice, la  data  dovrà  esprimere  il  luogo,  il 
giorno,  il  mese  e  Panno,  siccome  è  appunto 
di  questi  requisiti  che  si  compone  la  data. 
La  mancanza  della  data  non  potrebbe  mai 
costituire  un  vizio  del  contratto  tale  da 
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produrre  Tinesìstenza  o  rinefflcacia  perchè, 
ove  manchi,  si  potrà,  come  consente  Tarti- 
colo  55  su  citato,  stahilire,  con  tutti  i  mezzi 
di  proTa  indicati  nelParticolo  4é  e  cosi  ol- 
treché con  altre  scritture,  quali  sarebbero 
le  lettere  e  in  genere  le  corrispondenze,  con 
testimoni  e  presunzioni.  Nel  progetto  pre- 
liminare di  questo  Codice  era  anche  sta- 
bilito che  i  contratti  di  assicurazione  con- 
tenessero Torà  in  cui  seguivano,  ma  nel 
testo  definitivo  nulla  è  disposto  al  riguardo^ 
e  giustamente  perchè  era  inutile  Pindica- 
zione  dell*ora  in  cui  seguiva  il  contratto, 
dal  momento  che  tutte  le  assicurazioni 
contratte  nello  stesso  giorno  devono,  assensi 
dell'art.  4^,  ritenersi  contemporanee. 

94tB«  La  polizza  deve  indicare  la  per- 
sona delPassicuratore,  la  sua  residenza  o  il 
suo  domicilio. 

Essendo  1*  assicuratore  ordinariamente 
una  società  od  associazione,  una  compagnia 
la  stessa  dev'essere  costituita  secondo  le 
regole  che  il  nostro  Codice  ha  stabilite  per 
le  società,  se  si  tratta  di  compagnia  nazio- 
nale, se  trattasi  di  compagnia  estera  la 
stessa  dovrà  essersi  uniformata  alle  regole 
del  nostro  Codice  scritte  per  le  società  che 
nello  Stato  intendono  compiere  operazioni 
commerciali.  Si  indicherà  quindi  nella  po- 
lizza la  sede  della  compagnia  o  dell'agenzia 
dove  il  contratto  di  assicurazione  è  seguito. 

948.  Vuole  in  secondo  luogo  la  legge 
che  la  polizza  indichi  la  persona  che  fa  as- 
sicurare e  la  sua  residenza  o  il  suo  domi- 
cilio. Ciò  evidentemente  allo  scopo  di  co- 
nos(  ere  non  tanto  il  contraente  quanto  la 
capacità  dell'assicurato. 

Essendo  l'assicurazione  un  atto  di  am- 
ministrazione, potrà  l'assicurazione  essere 
conclusa  tanto  da  un  minore  emancipato 
quanto  da  un  inabilitato.  Il  minore  non 
potrà  assicurare  la  propria  cosa,  ma  lo  farà 
per  lui  0  chi  esercita  la  patria  potestà  o  il 
tutore.  Parimenti  potrà  farlo  la  donna  ma- 
ritata, non  essendo  l'assicurazione  tra  i 
contratti  che  l'articolo  134  del  Codice  civile 
contempla,  e  relativamente  ai  quali  la  legge 
esige  o  l'autorizzazione  maritale  o  quella 
del  tribunale  nel  caso  di  opposizione  d'in- 
teresse fra  i  coniugi. 


Rispetto  alla  persona  che  fa  aasicurare 
richiamiamo  qui  il  disposto  delPart  421  a 
termini  del  quale  e  in  applicazione  di  quanto 
è  stabilito  all'articolo  1198  del  Codice  civile^ 
che  cioè  nessuno  può  stipulare  in  suo  prò* 
prio  nome  fuorché  per  se  medesimo,  si 
ritiene  che  chi  fa  assicurare  lo  faccia  per 
conto  proprio  se  non  dichiari  nella  polizza 
che  l'assicurazione  è  contratta  per  conto 
altrui  0  per  conto  di  chi  spetta. 

1Ì44I.  Vuole  in  terzo  luogo  la  legge  che 
la  polizza  indichi  l'oggetto  dell'assicura- 
zione e  la  somma  assicurata.  Sono  due  con- 
cetti che  si  completano  l'uno  coll'altro  e 
mostrano  come  costituiscano  il  vero  oggetto 
del  contratto.  Questo,  infatti,  non  potrebbe 
essere  costituito  né  dal  rischio,  né  dal  danno 
a  cui,  per  mezzo  dell'assicurazione  si  vuole 
ovviare. 

Oggetto  dell'assicurazione  a  termini  del- 
l'articolo 606,  che  esamineremo,  non  pos- 
sono essere  che  le  cose  assicurate  e  cioè 
la  nave  o  gli  enti  o  i  valori  per  cui  si  sti- 
pula l'assicurazione.  Ammettere  un  oggetto 
diverso,  ad  esempio  i  danni  urterebbe  colle 
regole  generali  dei  contratti  con  quella  in 
ispecie  dell'art.  1116  Cod.  civ.  a  termini  della 
quale  oggetto  dei  contratti  sono  pur  sempre 
le  cose;  l'assicurazione  dei  danni  da  parte 
dell'assicuratore  costituisce  la  causa  d'ob- 
bligarsi per  l'assicurato,  che  è  requisito 
essenziale  alla  validità  tanto  di  questo  come 
degli  altri  contratti.  Ammettendo  che  og- 
getto dell'assicurazionepossa  essere  qualche 
cosa  di  diverso  dalla  cosa  assicurata,  come 
il  danno  bisognerebbe  concludere,  in  man- 
canza di  danno  all'esistenza  di  un  contratta 
senza  oggetto  né  presente,  né  futuro.  Do- 
vremo ritornare  su  questo  concetto  nel 
commento  all'art.  606. 

S4I5.  Deve  inoltre  la  polizza  indicare  il 
premio  di  assicurazione  e  cioè  quella  somma 
che  chi  fa  assicurare  paga  in  correspettivo 
del  danno  che  l'assicurato  si  obbliga  di  ri- 
sarcirgli quando  si  verifichi  il  sinistro. 

94iC  Finalmente,  giusta  quanto  dispone 
l'art.  420  al  numero  6,  deve  la  polizza  in- 
dicare i  rischi  che  l'assicuratore  assume  a 
suo  carico  e  il  tempo  in  cui  cominciano  e 


[Art.  0U5J         dbll'asstcurazionb  contro  i  rischi,  bcc. 
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in  cui  finiscono,  ^^inviando  per  il  commento 
di  quest'ultimo  requisito  al  commento  del- 
Tarticolo  Qll,  veniamo  dopo  esposti  i  re- 
quisiti  che  tutte  le  polizze  devono  contenere 
all'esame  di  quelli  che  sono  stabiliti  per 
le  polizze  di  assicurazione  marittima. 

941I.  Anzitutto  la  legge  vuole  che  la 
polizza  indichi  il  nome,  la  specie,  la  nazio- 
nalità e  la  portata  della  nave.  Osservava  a 
questo  riguardo  la  Commissione  del  1869: 
*  Fra  le  indicazioni  necessarie  airidentifì- 
cazione  della  nave  deve  aggiungersi  quella 
della  nazionalità,  e  laddove  è  menzione 
degli  oggetti  assicurati  si  eviti  la  troppo 
esclusiva  denominazione  di  merci. 

*  Sebbene  però  di  regola  debba  essere 
designata  individualmente  la  nave  sulla 
quale  sono  caricate  le  cose  assicurate,  Tar- 
ticolo  450  del  Codice  vigente  ammette  che 
in  certi  casi  rassicurazione  possa  essere 
fatta  validamente  anche  senza  una  tale  in- 
dicazione. I  casi  nei  quali  chi  fa  assicurare 
non  è  in  grado  di  soddisfare  airesigenza 
delle  prescritte  indicazioni  sono  assai  fre- 
quenti, e  la  disposizione  suddetta,  sebbene 
limitata  ai  carichi  fatti  per  l'Europa  negli 
scali  di  levante,  nella  costa  d'Africa  e  in 
località  più  lontane,  viene  dalla  pratica  ap- 
plicata non  solo  a  molti  altri  paesi,  ma 
estesa  anche  ad  una  serie  di  operazioni  da 
effettuarsi  entro  un  periodo  di  tempo  pre- 
ventivamente fissato,  mediante  le  cosidette 
polizze  di  abbonamento.  Perciò  è  neces- 
sario che  la  legge  consenta  in  questa  ma- 
teria una  certa  latitudine,  affinchè  il  com- 
mercio nonsi  trovi  nellanecessità  di  violarla, 
né  può  temersi  che  queste  specie  di  assi- 
curazioni degenerino  in  giuochi  e  scom- 
messe, perchè  l'assicurante  non  potrà  mai 
ripetere  l'indennità  convenuta  in  caso  di 
sinistro,  senza  che  sia  dimostrata  l'esistenza 
delle  cose  assicurate  sulla  nave  che  lo  ha 
sofferto  «. 

La  designazione  del  nome  della  nave  è 
importantissima,  in  quanto  impedisce  ogni 
equivoco  sull'  oggetto  dell'  assicurazione, 
specialmente  quando  quest'oggetto  è  la  nave 
stessa,  garantendo  da  ogni  possibilità  di  so- 
stituzione di  nave  a  nave  Tassicuratore.  A 


garantire  l'assicuratore  intomo  alla  qualità 
della  nave  concorre  altresì  l'indicazione  di 
altri  dati  che  esamineremo,  mediante  i  quali 
può  lo  stesso  conoscere  l'età  della  nave^ 
la  sua  solidità,  il  genere  di  costruzione,  con- 
sultando i  registri  evertali  indicazioni  sono 
menzionate,  e  che  sono  stati  istituiti  ap* 
punto  per  agevolare  l'industria  marittima. 

Figura  negli  stessi  l'epoca  della  costru- 
zione, i  materiali  coi  quali  fu  costruita  la 
nave,  il  porto  d'iscrizione,  l'epoca  nella 
quale  venne  costruita.  Secondo  le  indica* 
zioni  del  Registro  Italiano  che  comprende' 
tre  classi  di  navi,  le  navi  sono  di  prima 
classe  fino  a  tredici  anni  dalla  loro  costru- 
zione, ove  seguano  riparazioni  essenzial 
tale  periodo  può  essere  prorogato.  Trascorso 
il  periodo  delle  tre  classi,  le  navi  sono 
dette  fuori  classe^  né  si  trova  per  esse 
assicuratore. 

Quando  la  classe  è  ignota  agli  assicura- 
tori, è  aggiunta  la  clausola:  *  l'assicurato 

dichiara  che  la  nave  ha  la  classe ,  e  si 

farebbe  luogo  all'annullamento  del  con- 
tratto quando  l'errore  mutasse  essenzial- 
mente il  concetto  del  rischio. 

Quanto  al  nome,  ha  importanza  il  sapersi* 
dall'assicuratore  la  specie  e  portata  della 
nave.  In  genere  non  si  assicurano  navi  di 
poca  forza,  di  debole  attrezzatura,  di  an- 
guste dimensioni,  quelle  insomma  che  meno- 
resistono  alla  navigazione,  segnatamente 
nei  lunghi  viaggi:  che  se  assicurazioni  si 
contraggono  su  tali  legni,  i  premi  sono  ele- 
vatissimi per  la  maggiore  probabilità  di 
sinistro. 

La  indicazione  della  nazionalità,  come  h 
elemento  per  accertare  l'identità  della  nave, 
è  quella  che  determina,  nella  pluralità  dei 
casi,  in  conflitti  di  diritto  privato,  la  legge 
da  applicarsi. 

Quando  la  designazione  della  nave,  og«- 
getto  del  contratto,  è  fatta  in  modo,  anche 
senza  essere  omessa  totalmente,  da  restare 
ignorato  quale  sia  la  nave  assicurata,  vi  è 
senza  dubbio  un  motivo  di  nullità.  Il  dubbia 
però  sorse  quando,  non  il  corpo  della  nave, 
ma  le  merci  ivi  caricate  fossero  state  l'og* 
getto  dell'assicurazione.  La  dottrina  fu  di* 
visa:  il  Borsari  (1)  riferisce  l'opinione  del 


(1)  Op.  eit,  D.  1309. 
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Pardessus  (1)  secondo  il  quale  allorché  la 
nave  è  luogo  e  non  oggetto  di  rischio,  opina 
che  rindicazione  della  medesima  non  aia 
essemiale.  Tale  opinione,  che  è  approvata 
dal  detto  autore,  sembra  veramente  la  più 
accettabile,  poiché  non  é  affatto  vietato  di 
•convenire  che  rassicurato  possa  caricare  la 
merce  su  nave  diversa  da  quella  indicata 
nella  polizza,  anzi,  quando  un  assicuratore 
garantisce  un  carico,  nasce  la  presunzione, 
fino  a  prova  contraria,  che  Tassicuratore 
abbia  lasciata  libera  airassicurato  la  scelta 
della  nave. 

Ciò  vale  quanto  airommissionedel  nome 
della  nave,  che  se  le  parti  contraenti  ab- 
biano nominato  una  nave,  e  l'assicurato 
abbia  errato  nella  designazione,  non  po- 
trebbe egli  ragionevolmente  pretendere  che 
il  suo  carico  fosse  garantito  anche  su  nave 
di  nome  diverso;  imperocché  l'indicazione 
espressa  di  una  determinata  nave  porte- 
rebbe con  sé  la  presunzione  che  Tassicura- 
tore  non  avesse  lasciata  all'assicurato  la 
scelta  della  nave.  L'errore  deve  però  esser 
tale  da  influire  sull'apprezzamento  dei 
rischi  e  da  rendere  dubbia  l'identità  della 
nave.  '  Error  nominis  alicuius  navis  non 
attenditur,  quando  de  aliis  circumstantiis 
constat  de  navis  identitate  ,  (2). 

Quando  fosse  impossibile  di  accertare 
l'identità  della  nave  dovrebbe  concludersi 
per  la  nullità  del  contratto  (3). 

L'assicurazione  può  riguardare  più  basti- 
menti in  modo  alternativo,  congiuntivo,  o 
separalo.  Vi  ha  assicurazione  alternativa 
quando  nella  polizza  si  assicura  una  deter- 
minata somma  sulle  merci  della  nave  A  o  B. 
La  nave  che  per  la  prima  parte  è  l'assicu- 
rata. Ma  se,  pur  contenendo  la  polizza  la 
stessa  formula,  le  due  navi  partissero  con- 
temporaneamente, occorre  ripartire  rassi- 
curazione in  modo  proporzionale  e  congiun- 
tivo sulle  due  navi,  in  ragione  del  valore 
caricato  su  ciascuna.  Quando  alla  parti- 
cella 0  sia  sostituita  nella  polizza  la  parti- 
cella e,  l'assicurazione  é  a  ritenersi  fatta 
congiuntivamente,  a  meno  che  non  sia  fatta 
espressamente  la  divisione  della  somma, 

(1)  Cour9  dt  droii  eommerciàl,  n.  804. 

(2)  CASARifiis,  Dise,  I,  n.  159. 

(3)  Pardessus,  n.  806. 


nel  qual  caso  si  hanno  altrettante  assicura- 
zioni distinte  (4). 

948.  Come  le  indicazioni  surricordate 
servono  a  determinare  Tidentità  della  nave, 
così  rindicazione  del  nome  e  cognome  del 
capitano,  oltre  ad  essere  pur  essa  un  coef- 
ficiente per  stabilirne  l'identità,  costituisce 
uno  dei  criteri  per  determinare  la  gravità 
dei  rìschi.  È  evidente,  diffatti,  che  questi 
possono  variare  a  seconda  della  maniere 
o  minore  esperienza  ed  onestà  del  ca- 
pitano. 

Il  conoscere  il  nome  del  capitano  è 
sempre  cosa  utile  pell'assicuratore  ;  poiché, 
anche  quando  la  polizza  porta  la  facoltà  di 
sostituirlo,  tal  caso  non  è  previsto  e  non 
avviene  che  neiripotesi  di  legittima  sosti- 
tuzione ;  onde  l'assicuratore  ha  il  massimo 
interesse  a  conoscere,  anche  in  questo  caso^ 
il  nome  del  capitano. 

Come  si  é  detto  per  riguardo  al  nome 
della  nave,  nulla  osta  a  che  il  nome  e  co- 
gnome del  capitano  sia  taciuto,  potendo  gli 
assicuratori  assumersi  i  rischi  della  nave, 
da  chiunque  sia  comandata.  Vedremo  come 
in  qualche  specie  di  polizza  non  sia  ri- 
chiesto indicare  né  il  nome  della  nave,  né 
il  nome  del  capitano. 

In  ogni  ipotesi  però  si  possono  verificare 
tali  casi  di  vera  necessità,  veri  eventi  di 
forza  maggiore,  i  quali  giustifichino  la 
sostituzione  del  capitano. 

Se,  da  una  parte,  quando  il  nome  del  ca- 
pitano è  annunziato  sulla  polizza  e  rassi- 
curato si  permette  di  cangiarlo,  rassicura- 
tore  a  buon  diritto  potrebbe  domandare  la 
rescissione  del  contratto,  dall'altra,  sempre 
nella  stessa  ipotesi,  se  il  capitano  ammala, 
muore  o  fugge,  se  bisogna  privarlo  del 
comando  perchè  ha  commessa  un'azione 
riprovevole,  tuttociò  è  certo  estraneo  al 
contratto,  è  l'imprevisto;  e  si  deve  subirne 
le  conseguenze,  ancorché  si  verifichi  una 
nomina  che  in  quella  condizione  di  cose  sia 
riuscita  poco  soddisfacente. 

Scrive  a  questo  proposito  il  Borsari  (5): 
*  Tolto  però  il   caso  delia  necessità,  di 

(4)  Pardessus,  n.  806. 

(5)  Op.  cit,  n.  1312. 
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quella  necessità  che  sorprende  e  non  lascia 
luogo  agli  indugi,  la  facoltà  deirarmatore 
viene  a  modificarsi  e  in  qualche  modo  a 
subordinarsi  alle  convenienze  della  situa- 
zione. Perciò  dovendosi  sostituire  un  altro 
capitano,  ma  avanti  la  partenza,  ragion 
vuole  che  ne  sia  data  notizia  alVassicura- 
tore,  e  gli  sia  fatto  conoscere  il  nome  del 
novello  capitano  che  si  propone.  Vero  è: 
questo  che  crediamo  un  dovere  del  con- 
tratto, e  non  è  senza  conseguenza,  suppone 
che  Tassicuratore  non  ne  abbia  cognizione 
d'altronde.  Ma  se  si  crede  che  la  scienza 
importi,  non  si  dev'esser  facili  a  presumerla. 
E  la  presume  Locré  se  i  proprietari  sono 
in  luogo;  il  che  solo  non  basterebbe,  ma 
oggidì  può  essere  più  che  sufficiente,  solen- 
dosi pubblicare  più  giorni  prima  della  par- 
tenza i  nomi  dei  navigli  coi  loro  capitani 
per  gli  svariati  interessi  che  si  annettono  a 
tali  pubblicazioni. 

**  L'uso  del  commercio  può  rendere  più 
o  meno  osservabile  questa  convenienza  di 
notificare  alFassicuratore  il  cambiamento 
delle  persone  del  capitano  quando  la  ne- 
cessità di  farlo  si  manifesti  a  terra,  e  si 
abbia  ragione  di  credere  che  Tassicuratore 
lo  ignori.  La  legge  tace;  la  legge  non  ne  fa 
un  obbligo,  rinadempimento  del  quale  im- 
porti la  nullità  o  risoluzione  del  contratto. 
Se  manca  nella  legge  il  fondamento  della 
nullità,  non  esiste  nella  ragione,  eccettochè 
la  convenzione  non  avesse  preveduto  Tav- 
venimento  e  stabilita  la  regola  da  tenersi. 
Certo  Tarmatore,  ove  sia  invitato,  dovrà 
giustificare  il  fatto  suo.  È  da  presumersi  che 
egli  avrà  fattala  miglior  scelta  possibile;  è 
sempre  una  grande  garanzia  del  creditore 
rinteresse  del  debitore.  Poiché  il  fatto  sem- 
plice del  cangiamento,  nelle  condizioni  in 
cui  ebbe  luogo,  non  porta  ad  una  risolu- 
zione di  diritto,  Tassicuratore  è  gravato  di 
provare  il  cattivo  uso  che  l'assicurato  ha 
fatto  della  sua  facoltà  preponendo  alla  nave 
un  conduttore  inabile  e  indegno  della  pub- 
blica fiducia.  Allora  il  contratto  può  essere 
sciolto  g. 

Nella  pratica,  a  troncare  le  difficoltà,  sorse 
la  consuetudine  *della  clausola  '  o  altri  per 


(1)  §  938. 


esso  «  che  leggesi  in  quasi  tutte  le  polizze 
di  assicurazione. 

S49.  Riguardo  alle  parole  usate  in  que- 
sta disposizione:  oggetti  assicurati,  è  d'uopo* 
ricordare  i  motivi  per  cui,  anche  in  questo- 
luogo,  la  legge  usò  la  parola  oggetti  invece 
della  parola  merci.  Vedasi  pertanto  quanto 
è  riferito  sotto  il  presente  articolo  nella 
parte  prima  di  questa  opera  (1). 

9ftO.  L'indicazione  del  porto  o  rada  da 
cui  la  nave  è  partita,  o  deve  partire,  assume 
importanza  per  Tassicuratore  in  quanto^ 
sebbene  nella  pluralità  dei  casi  gli  oggetti 
assicurati  sieno  caricati  nello  stesso  porto- 
0  rada  donde  la  nave  parte,  o  meglio,  in- 
traprende il  viaggio,  è  pur  facile  il  caso  di 
nave  che  parta  da  un  luogo  mentre  il  cari- 
camento  si  efiTettui  in  un  altro. 

951.  Anche  Tindicazionc  del  luogo  dove 
gli  oggetti  assicurati  sono  stati,  o  devono 
essere  caricati,  mira,  come  le  altre,  enume- 
rate in  quest'articolo,  a  determinare  la. 
portata  e  l'estensione  del  rischio  che  si  as- 
sume l'assicuratore,  e,  specialmente  per 
questa  indicazione,  l'assicuratore  non  della, 
nave,  ma  delle  cose  caricate  sulla  mede- 
sima. Osserviamo  però  che  nei  numeri  3,. 
4  e  5  di  questo  articolo  vi  è  compreso 
quanto  può  riguardare  rassicurazione  delle 
merci  e  quanto  può  riguardare  l'assicura- 
zione della  nave:  ivi  sono  segnati  i  limiti 
nei  quali  il  rischio  si  circoscrìve. 

Nel  caso  che  l'indicazione  del  luogo  di 
caricazione  fosse  omessa,  sarebbe  a  rite-^ 
nere  essere  quello  il  porto  di  partenza. 

Quid  nel  caso  che  le  merci  assicurate 
sieno  caricate  in  un  porto  diverso  da  quello 
indicato  nella  polizza  ?  Fu  giudicato  che  se 
la  merce  fu  caricata  in  un  porto  più  lontano- 
del  convenuto,  l'assicurazione  è  nulla  a. 
riguardo  degli  assicuratori,  sia  per  essersi 
diversamente  dal  convenuto  eseguito  il  ca- 
ricamento, sia  per  falsa  dichiarazione  o 
reticenza  da  parte  dell'assicurato  (2). 

Per  noi  vi  ha  ancora  un  vero  e  proprio 
aggravamento  di  rischio. 

(2)  Aiz,  22  maggio  1836  (Joutn.  de  MarseilU, 
voi.  XVI,  parte  I,  pag.  102). 
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I  Art,  ft05] 


Nel  caso  contrario,  in  cui  la  merce  sia 
caricata  in  un  posto  più  vicino  alla  meta 
del  viaggio,  e  sulla  stessa  linea,  si  osservò, 
da  una  parte,  che  l'assicurazione  doveva 
avere  i  suoi  efifetti,  poiché,  in  sostanza,  gli 
assicuratori  non  potevano  lagnarsi  di  una 
diminuzione  di  rischio  a  tutto  loro  van- 
taggio (1).  D'altra  parte,  in  favore  degli 
assicuratori,  si  rispose  da  altri  che  il  luogo 
della  partenza  non  indicato  può  supplirsi, 
non  variarsi  quello  indicato  :  gli  assicura- 
tori risponderanno  delle  merci  caricate  nel 
luogo  indicato  nella  polizza,  non  di  quelle 
-che  piacque  agli  assicuratori  caricare  in 
luogo  diverso. 

Noi  crediamo  che  francamente  non  possa 
abbracciarsi  in  tesi  generale  questa  seconda 
opinione  tanto  severa  per  gli  assicurati.  Per 
vero,  egli  è  certo  che  quando  una  clausola 
è  stata  scritta  nella  polizza,  rassicurato 
può  cambiarla  a  suo  talento  ;  ma  conside- 
rando che  non  tutte  le  indicazioni  prescritte 
dairarticolo  che  esaminiamo  sono  neces- 
sarie a  pena  di  nullità,  e  che  le  circostanze 
di  fatto  possono  avere  grandissima  impor- 
tanza per  la  decisione  delle  singole  questioni 
<i  sembra  che  allorquando  nella  fattispecie 
non  vi  fosse  né  cambiamento  di  viaggio,  né 
altro  qualsiasi  aggravamento  di  rischio»  si 
sarebbe  soverchiamente  e  ingiustamente 
severi  pronunciandosi  per  la  nullità  del 
contratto  (2). 

Avvertasi  però  che  le  merci  caricate  nel 
porto  più  vicino  dovranno  essere  quelle 
stesse  di  cui  nella  polizza;  onde  l'assicurato 
che  dovrà  indubbiamente  somministrare  la 
prova  di  cotale  identità,  si  troverà  a  beii 
duro  cimento,  se  in  caso  di  perdita  totale 
delle  merci  non  avrà  altri  dati  di  fatto  da 
sottoporre  airesame  del  giudice. 

Per  quanto  poi  ha  tratto  all'assicurazione 
della  nave  (ossia  su  corpo)  è  interessantis- 
simo per  Tassicuratore  il  sapere  quando  la 
nave  sia  vuota  e  quando  carica  e  se  in 
conseguenza  abbia  maggiore  o  minore  ve- 
locità epperò  sia  più  o  meno  facilmente 
catturabile. 


(1)  EMÉaiGOH,  cap.  XV,  sez.  VII,  che  cita  conforme 
decisione  del  Parlamento  d'Aix,  1»  giugno  1761. 

(2)  Alauzet,  n.  1579,  e  Borsari,  n.  1814. 


La  polizza  può  anche  contenere  la  clau- 
sola concedente  la  facoltà  di  entrare  in  più 
porti  per  completare  o  cambiare  carico, 
ossia  la  facoltà  cosidetta  di  fare  scalo,  che 
è  appunto  una  delle  ipotesi  cont^nplate  dal 
n*"  5,  quella  clausola  non  può  tuttavia  at- 
tribuire alla  nave  assicurata  il  diritto  di 
cambiar  rotta  o  di  ritornare  nel  porto  di 
partenza,  qualora  non  vi  fosse  aggiunto 
patto  espresso  che  concedesse  tale  facoltà. 

In  mancanza  di  clausole  siffatte,  nonché 
della  indicazione  del  luogo  di  destinazione, 
dovrebbe  ritenersi  assicurato  il  viaggio  di- 
retto al  porto  più  vicino  e  per  quella  via 
che  per  consuetudine  fosse  la  più  breve  e 
meno  pericolosa. 

969»  Oltre  le  indicazioni  enumerate  in 
questo  articolo,  rassicurato  deve  dare  al- 
Tassicuratore  tutti  quegli  altri  dati,  la  cui 
conoscenza  porta  a  farsi  un'idea  bene  ade- 
guata della  natura  e  quantità  della  cosa 
assicurata,  un  giusto  concetto  del  suo  valore 
mercantile  insomma.  Tali  indicazioni  sa- 
rebbero la  categoria  cui  la  nave  è  iscritta: 
se  sia  vincolata  o  no  a  cambio  marittimo 
od  a  pegno  navale,  ecc. 

96S.  L'ultimo  alinea  di  questo  articolo 
corrisponde  all'art.  451  del  Codice  cessato, 
il  quale  permetteva  che  in  certi  casi  l'assi- 
curazione si  potesse  fare  validamente  anche 
senza  la  designazione  della  nave  o  della 
natura  e  specie  delle  merci,  purché  il  rìschio 
sia  determinato  col  nome  dello  speditore  e 
col  porto  di  partenza.  Le  poUzze  di  assicu- 
razione mancanti  di  quelle  designazioni 
furono  dette  polizze  in  quovis,  delle  quali 
si  trova  fatta  menzione  nelle  più  antiche 
ordinanze  (3). 

Notiamo  però  che  tali  contratti  furono 
sempre  dal  legislatore  osservati  con  occhio 
diffidente,  potendo  la  incertezza  dei  rischi 
dare  occasione  a  frodi.  Si  supponga,  ad  es., 
il  caso  di  un  assicurato,  cui  sono  spediti 
più  carichi  dallo  stesso  porto,  che  indichi 
poi  all'assicuratore  come  compreso  nell'as- 


(8)  Targa,  cap.  LII,  n.  4;  Guida  del  mare^ 
cap.  XII,  art.  2;  Ordinanza  Francese,  art.  4  del 
titolo  Des  asturancet. 


[Art.  605]         dbll^assiourazionb  contro  i  rischi,  ecc. 
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sicurazione  quello  che  hasoflferto  naufragio 
e  non  accenni  agli  altri.  Si  è  pel  timore  di 
tali  frodi  che  il  Codice  del  1865  non  con- 
cedeva di  stipulare  polizze  in  qtums  se  non 
riguardo  a  carichi  fatti  per  FEuropa.  Però, 
siccome  i  casi  in  cui  chi  faceva  assicurare 
era  nell'impossibilità  di  ottemperare  a 
questa  limitazione  erano  assai  frequenti, 
cosi  nella  pratica  accadeva  che  il  permesso 
dell'art  451  fosse  esteso  a  paesi  diversi  da 
quelli  da  esso  conteoiplati,  non  solo,  ma 
anche  ad  una  serie  di  operazioni  da  effet- 
tuarsi entro  periodi  di  tempo  preventiva- 
mente fìssati,  mediante  le  cosideiie  pdizse 
d'*àbhu(mamento, 

n  Codice  nuovo,  ispirato  a  tali  consue- 
tudini, preferi  abolire  quella  restrizione, 
piuttostochè  mettere  i  commercianti  nella 
necessità  di  violarla,  ritenendo,  per  l'ultimo 
alinea  dell'articolo  in  esame,  valida  ogni 
polizza,  in  cui  il  rischio  sia  suffìcientemente 
determinato.  Fu  abbandonata  alla  prudenza 
dell'assicuratore  la  cura  di  prevenire  le 
frodi  con  opportune  cautele.  Del  resto  ras- 
sicurato, in  caso  di  sinistro,  dovrà  sempre 
dimostrare  l'esistenza  delle  cose  assicurate 
sulla  nave  che  ne  fu  colpita. 

Le  polizze  d'abbonamento  o  polizze  ge- 
nerali sono  oggi  quelle  più  in  uso  nelle 
piazze  più  operose  ed  industriali  :  per  esse 
l'assicuratore  risponde  di  tutte  le  spedi- 
zioni che  l'assicurato  fa  o  riceve  nelle  con- 
dizioni espresse  in  contratto  o  per  un  de- 
terminato periodo  di  tempo  (generalmente 
un  anno).  Queste  pertanto  differiscono  dalla 
polizza  in  quovia,  riferendosi  questa,  dì 
massima,  ad  un  solo  rischio,  mentre  esse 
coprono  una  continuata  serie  di  rischi. 

\a  polizza  flottante  è  quella  che  stipula 
rassicurazione  di  una  somma  determinata 
su  tutte  le  merci  di  determinata  specie  che 
saranno  caricate,  durante  un  dato  termine, 
per  una  determinata  destinazione  e  in  un 
luogo  determinato. 

Nei  grandi  centri  commerciali  vi  sono 
anche  dei  commissionari  di  assicurazioni, 
che  si  assumono  nelle  polizze  generali  tutti 


(1)  Appello  Genova,  SO  luglio  1892  {T$mi  09» 
novMe,  1893,  pag.  586). 

(2)  La  polizza  generale  italiana  all'art  1,  leti,  a) 
stabilifice  *  salvo   convenzione    speciale,    sono 


i  rìschi  che  verranno  loro  proposti:  allora 
alla  polizza  è  aggiunta  la  clausola  per  eè  e 
per  conto  di  amici,  oppure  per  aè  e  per 
conto  di  chi  spetta. 

La  polizza  di  assicurazione  per  conto  di 
chi  spetta  non  ha  mestieri  di  girata  per  es- 
sere trasmessa,  ma  è  un  titolo  legittimo 
per  chiunque  la  possiede  e  sia  interessato 
sulla  cosa  assicurata. 

Per  primo  assicurato  nelle  assicurazioni 
per  conto  di  chi  spetta  deve  intendersi  colui 
che  prìmo  corre  il  rischio  (1). 

Tale  contratto  è  però  cosi  pieno  di  perì- 
coli, che  non  viene  mai  stipulato  dalle  So- 
cietà di  assicurazione  più  prudenti,  se  non 
con  ispeciali  cautele  (2);  quantunque  sia 
da  osservarsi  che  tutte  le  polizze  generali 
espongono  gli  assicuratori  al  pericolo  di 
gravi  abusi. 

Le  compagnie  assicuratrìci,  onde  premu- 
nirsi, sogliono  fissare  nelle  polizze  un  ter- 
mine breve  e  preciso  in  cui  l'assicurato  deve 
denunciare  il  carico  che  viaggia  per  conto 
suo:  impongono  airassicurato  l'obbligo  di 
annotare  in  un  registro  cronologico  fornito 
dalla  Compagnia  tutte  le  spedizioni  che 
egU  fa  0  riceve,  con  facoltà  alla  Compagnia 
stessa  di  esaminare  detto  registro  e  i  libri 
deirassicurato.  Oltre  a  questo  la  polizza 
fìssa  la  classe  della  nave  e  il  massimo 
rischio  su  questa  assuntosi  dalla  Compagnia 
assicuratrìce:  esclude  le  merci  più  perico- 
lose: dà  alla  Compagnia  il  diritto  di  risol- 
vere il  contratto  alla  prima  domanda  di 
risarcimento.  Nonostante  questa  specie  di 
assicurazione  si  basa  sempre  sopratutto 
sull'onestà  dell'assicurato.  Talvolta,  piut- 
tosto raramente,  le  polizze  dichiarano  de- 
caduti gli  assicurati  da  ogni  diritto  quando 
essi  tardino  a  denunciare  il  rischio  (3). 

9&4.  Si  discusse  se  il  disposto  dell'arti- 
colo 421  del  Codice  di  commercio  sia  o  no 
applicabile  anche  in  tema  di  assicurazioni 
marittime;  e  fu  deciso  affermativamente, 
tanto  nell'ipotesi  in  cui  dell'assicurazione 
risulti  da  una  polizza  nei  sensi  dell'art.  420 


esclase  dairassicnrazione  tolte  le  meroi  sulU 
quali  rassicurato  non  ha  altro   interesse   che 
quello  di  aver  ricevuto  Tordine  di  assicurade  w 
(3)  YivAMTi,  n.  23  a  seguenti. 
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e  605,  come  in  quella  in  cui  la  polizza 
manchi  e  debba  deirassicurazione  rispon- 
dere un  commissionario  in  virtù  di  nna 
ordinaria  contrattazione.  Infatti  non  ci 
sarebbe  motivo  per  far  distinzioni  in  pro- 
posito dacché  il  principio  proclamato  dai- 
Tarticolo  421  che  *  l'assicurazione  si  reputa 
contratta  per  conto  proprio  da  chi  fa  assi- 
curare quando  non  siasi  espressamente 
dichiarato  il  contrario  .  è  un  principio 
generale  e  di  massima  e  per  giunta  antico 
quanto  il  diritto  commerciale  (1). 

Né  varrebbe  in  contrario  il  dedurre  che 
chi  si  fa  a  chiedere  alVassìcuratore  in  caso 
di  perdita  della  merce  il  risarcimento  del 
danno  per  la  merce  assicurata  sia  il  gira- 
tario della  polizza  di  carico.  Infatti  ognun 
sa  che  la  polizza  di  carico  altro  non  è  che 
laricevuta  delle  merci  rilasciata  dal  capitano 
della  nave  su  cui  le  medesime  sono  state 
caricate  in  esecuzione  di  un  pattuito  no- 
leggio; ed  ognun  sa  pure  che  il  contratto  di 
noleggio  e  il  contratto  di  assicurazione  sono 
due  istituti  affatto  fra  loro  distinti  ed  indi- 
pendenti, i  quali  ben  possono  procedere 
parallelamente  e  di  conserva,  ma  non  si 
confondono  punto  fra  loro. 

La  polizza  di  carico  attribuisce  a  chi  vi 
é  intestato  ae  é  nominativa,  od  al  giratario 
o  presentatore  di  essa,  se  é  stilata  alPordine 
o  al  portatore  (art.  5^  God.  comm.),  tutti  i 
diritti  derivanti  dal  contratto  di  noleggio  a 
cui  si  riferisce,  primo  fra  i  quali  é  quello 
di  avere  la  riconsegna  della  merce  dal  ca* 
pitano  della  nave  che,  come  dice  Fart.  557, 


non  può  rifiutarla  se  non  gli  é  stata  notifi- 
cata alcuna  opposizione.  E  chi  se  ne  trova 
legittimamente  in  possesso  per  dato  avutone 
dal  destinatario,  al  cui  ordine  sia  stata  la 
polizza  emessa,  potrà  anche  eventualmente 
esperire  le  ragioni  che  a  quest*  ultimo 
spettavano  come  una  diretta  conseguenza 
del  contratto  intervenuto  fra  lui  ed  il  mit- 
tente; ma  non  può  ritenersi  tra  queste 
ragioni  compresa  quella  di  ripetere  in 
caso  di  sinistro  Timporto  dell^assicurazione 
a  meno  che  si  provi  che  la  medesima  de- 
rivi dalle  stipulazioni  del  contratto  an- 
zidetto, e  che  dell*  assicurazione  dovesse 
il  destinatario  fruire  per  cessione  avutane 
da  chi  la  fece,  ed  il  diritto  relativo  sia  poi 
stato  ad  esso  possessore  della  polizza  di  ca- 
rico nei  modi  di  legge  trasmesso.  Se  fosse 
altrimenti,  tutte  le  disposizioni  speciali 
della  legge  concernenti  le  persone  a  cui 
favore  deve  intendersi  fatta  rassicurazione, 
e  la  trasmessibilità  dei  diritti  e  delle  ob- 
bligazioni relative,  andrebbero  sconvolte, 
perderebbero  anzi  ogni  significato,  per  di- 
ventare fonte  inesauribile  di  controversie 
fra  i  possessori  delle  polizze  e  gli  assicu- 
rati e  loro  aventi  causa  più  o  meno  legit- 
timi (2). 

Notiamo  altresì  prima  di  finire  che  al 
pari  di  qualsiasi  convenzione  anche  nelle 
polizze  d'assicurazione  marittima  é  lecito 
ai  contraenti  derogare  alle  norme  comuni 
della  legge  purché  i  patti  non  riescano  con- 
trari ai  precetti  di  ordine  pubblico  e  non 
alterino  Tintima  natura  del  contratto  (3). 


Art.  eoe. 

L'assicurazione  può  avere  per  oggetto: 

1**  la  nave,  a  vapore  o  a  vela,  vuota  o  carica,  armata  o  non 
armata,  sola  o  accompagnata; 

2^  le  macchine,  gii  attrezzi,  il  corredo,  l'armamento,  la  dota- 
zione e  le  vettovaglie; 

S^  il  nolo  dei  passeggierì  e  delle  cose  caricate; 

4^  le  cose  caricate; 

5^  le  somme  date  a  cambio  marittimo; 


(1)  GASAKEflis,  DUCf  n.  t7  6  seguenti, 
(t)  Appello  di  Genova,  90  aprile  1885  {Rm$9fgma 
di  Diruto  eommgrciaUf  1885,  n.  809). 


(8)  AppeUo  Milano,  28  dieembre  1890  (Jfeiil- 
iare,  1891,  p.  248;  FOangUri^  1891,  p.  il). 
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6^  le  somme  pagate  o  dovute  per  avarie  comuni  e  le  spese 
fatte  0  dovute  per  avarie  particolari,  quando  non  siano  coperte  da 
cambio  marittimo; 

7^  e  generalmente  ogni  altra  cosa  stimabile  in  danaro  esposta 
ai  rischi  della  navigazione. 

L'assicurazione  può  esser  fatta  sulle  dette  cose,  o  sopra  parte 
di  esse,  congiuntamente  o  separatamente. 

{Sommario. 

855.  Quali  cose  possano  formare  oggetto  delV assicurazione  maritiitna. 

856.  Esame  della  enumerazione  delVariicolo  606.  —  Nave,  —  Oli  accessori  sono  compresi 
I  neWassicuràzione. 

857.  Assicurazione  della  colonna  e  delle  macchine. 

858.  Assicurazione  del  nolo.  —  È  lecita  l'assicurazione  del  nolo  lordo,  fatta  congiun^ 

tamente  con  quella  dell'armamento,  dotazione,  vettovaglie? 

859.  Assicurazione  delV anticipazione  sul  nolo. 

860.  Assicurazione  delle  somme  date  a  cambio  marittimo^  e  dei  profitti  delle  medesime. 

861.  Assicurazione  dei  profitti  sperati  dalle  merci. 

862.  Assicurazione  delle  somme  pagaie  o  dovute  per  avarìe  comuni;  assicurazione  delle 

spese  fatte  o  dovute  per  avarìe  particolari. 

863.  Altri  oggetti  d'assicurazione  marittima. 

864.  Assicurazione  contro  i  rischi  del  varo. 


Sftft.  Oggetto  del  contratto  d'assicura- 
zione è,  lo  ripetiamo,  la  cosa  assicurata. 
Tal  cosa  perchè  possa  formare  oggetto  d'as- 
sicurazione, come  d'ogni  altro  contratto, 
dev'essere,  come  prescrive  una  norma  ge- 
nerale di  diritto,  in  commercio  (1).  Per 
quanto  ha  tratto  all'assicurazione  marit* 
tima,  è  ovvio  osservare  come  possa,  colle 
limitazioni  stabilite  dalla  legge,  formare 
oggetto  di  assicurazione  ogni  cosa  che  corra 
i  rischi  della  navigazione. 

Causa  di  tale  obbligazione  è  l'assun- 
zione dei  rischi  da  parte  dell'assicuratore; 
epperciò  il  danno  è  un  elemento  non  essen- 
ziale del  contratto:  questo  sussiste  indi- 
pendentemente da  quello. 

9ft9.  Questo  articolo  corrisponde  agli 
articoli  448  e  449  del  Codice  precedente, 
contiene  però  alcune  novità,  che  partico- 
larmente esamineremo  parlando  dei  singoli 
oggetti  dell'assicurazione. 


tt)  Art.  1116  Godiee  eivil*. 
W  ▼•di  anche  Bomabi,  avll'art.  448  del  Codice 
cessato,  d.  1983  del  Commento. 

87  ^  Cod.  tU  camm,  —  Commento.  —  Commercio  marittimo  e  navigtiion* 


Ma  l'enumerazione  degli  oggetti  dell'as- 
sicurazione, colle  varianti,  soppressioni  ed 
aggiunte  apportatevi,  rimase  a  formare 
materia  dell'articolo  in  esame.  Era  essa 
necessaria?  corrisponde  essa  ad  un  bisogno 
del  commercio  marittimo  ? 

Dalla  dizione  dell'articolo,  si  scorge  come 
esso  non  sia  che  un  complesso  di  esempi, 
che  tutti  sono  poi  abbracciati  dalla  mas- 
sima generale  dell'ultimo  alinea.  Nulla  però 
havvi  in  questa  disposizione  di  veramente 
essenziale  e  precettivo  (2). 

Pertanto  ci  sembra  giustificata  la  taccia 
di  inutilità  attribuita  a  quella  enumera- 
zione, mentre  sarebbe  bastato  scrivere  una 
regola  generale.  Giova  però  osservare,  a 
difesa  del  patrio  legislatore,  che  vera  neces- 
sità di  una  modificazione  in  quel  senso 
non  era  sentita,  e  che,  ciò  essendo,  pò- 
tevasi  mantenere  anehe  nel  nuovo  Codice 
l'esemplificazione  già  da  tanto  tempo  in 
vigore  (3). 


(8)  Vedi  nei  Motivi  sotto  questo  articolo  *  AUi 
della  Commistione  del  1869  ». 
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D^altra  parte,  il  legislatore  fu  sensibile 
ai  reclami  dei  commercianti,  abolendo 
giustamente  molti  divieti  dal  Codice  ces- 
sato sanciti,  con  inceppamento  del  traffico 
e  con  limitazione  di  quella  libertà  nelle 
contrattazioni  che  è  Tanima  del  com- 
mercio. Però  le  concessioni  del  legislatore 
non  risposero  alle  tendenze  liberali  domi- 
nanti durante  i  primi  lavori  preparatorii 
del  Codice;  tendenze  che  nei  lavori  defini- 
tivi cedettero  il  posto  a  una  recrudescenza 
dei  sospetti  tradizionali  (}). 

Osserviamo  ancora,  posto  che  siamo 
entrati  nella  critica  della  legge,  che  il  Co- 
dice cessato,  quando  indicava,  agli  articoli 
sopra  indicati,  448  e  449,  le  cose  che  pote- 
vano formare  oggetto  di  assicurazione, 
avrebbe  dovuto  far  seguire,  logicamente, 
la  indicazione  delle  cose  la  cui  assicura* 
zione  è  interdetta  nell'articolo  immedia* 
tamente  successivo,  mentre  tale  indica- 
zione non  si  trova  che  alPart.  461. 11  nuovo 
legislatore  si  fece  eco  delle  giuste  critiche 
mosse  contro  quella  poco  logica  disposi- 
zione degli  articoli  (2),  e  all'articolo  in 
esame  fa  seguire  quello  contenente  la  enu- 
merazione delle  cose  la  cui  assicurazione 
è  interdetta. 

Vediamo  ora,  dopo  questi  pochi  cenni 
d'ordine  generale,  che  cosa  intendasi  per 
nave,  considerata  quale  oggetto  dell'assi- 
curazione e  come  se  ne  possano  assicurare 
le  diverse  partì  ed  acccssorii. 

Secondo  l'art.  480,  s' intendono  far  parte 
della  nave  tutte  le  cose  destinate  all'uso 
permanente  di  essa,  le  imbarcazioni,  le 
macchine,  gli  arredi,  le  armi.  Perciò  nel 
contratto  di  assicurazione,  quando  si  legge 
nave,  deve  intendersi  l'oggetto,  come  è 
accennato  dall'art.  480,  scritto  appunto  per 
prevenire  il  hisoffno  di  ripetere  negli  artù 
eoli  seguenti  quali  altri  oggetti  sHntendano 
compresi  nella  parola  nave^  e  per  impedire 
i  dubbi  che  potessero  nascere  nelle  contrat- 


(1)   VlTARTE,  D.    186. 

(2)  Borsari,  loc.  cit. 

(8)  Vedi  nei  MoUvt,  alTart.  $80  {Aili  d$lla  Com- 
miUtoHé). 

(4)  VivAifTK,  n.  140. 

(5)  Art  la 


lozioni  0  nelle  esecuzioni  che  hanno  per 
oggetto  la  nave  (3). 

È  anche  uso  prudente  degli  assicuratori 
quello  di  comprenjdere  fra  gli  accessori 
della  nave  il  carbone  necessario  per  la 
locomozione,  i  viveri,  le  somme  anticipate 
ai  marinai,  le  spese  di  stivaggio,  di  zavorra, 
il  premio  e  le  tasse  di  assicurazione;  e  ciò, 
sia  per  aumentare  la  somma  assicurata  e 
quindi  il  premio  sia  per  impedire  che  Tar- 
matore  assicurando  altrove  per  un  valore 
esagerato,  si  crei  un  interesse  alla  perdita 
della  nave  con  tutti  i  tristi  eccitamenti  che 
ne  derivano  (4). 

E  questa  è  consuetudine  così  generale, 
che  frale  clausole  della  polizza  italiana  (5) 
'si  legge  la  seguente:  *  Nella  valutazione 
della  nave  è  compresa,  sebbene  per  somma 
distinta,  anche  la  colonna  e  il  montare 
delle  spese  ordinarie  di  armamento  ,  (6). 

Però  una  regola  fissa  per  determinare 
quali  siano  gli  elementi  che  fanno  parte 
della  dotazione,  compresa  nell'assicura- 
zione della  nave,  non  si  potrebbe  stabilire; 
ciò  dipendendo  dalle  consuetudini  locali, 
dalla  intenzione  delle  parti  ed  anche  dalie 
speciali  navigazioni  cui  la  nave  è  destinala. 
Ciò  che  però  costituisce  indubbiamente 
dotazione  della  nave  si  è  quanto  si  trova 
a  bordo  alla  partenza,  preparato  a  soppe- 
rire ai  bisogni  della  navigazione:  il  vitto 
per  marinai  e  passeggieri,  la  zavorra  che 
occorre  in  ogni  tempo  nella  stiva,  le  somme 
date  al  capitano  per  sopperire  alle  neces- 
sità del  viaggio,  le  spese  di  caricazione. 
Fu  deciso  tuttavia  che  le  vettovaglie  im- 
barcate per  un  grande  numero  di  emigranti 
non  fossero  comprese  nell*  assicurazione 
dell'armamento  (7). 

Gli  accessori  della  nave,  le  macchine,  gli 
attrezzi,  il  corredò,  ecc.,  possono  essere 
assicurati  separatamente  dalla  nave,  quan- 
tunque, come  vedemmo,  generalmente,  per 
patto  espresso,  gli  assìcùraiorì  compren- 


(6)  Questo  è  conforme  in  sostanza  a  quanto  è 
pure  disposto  dalle'  polizie  speciali  di  Genort, 
di  Trieste  nonché  da  quella  francese,  inglese  * 
americana. 

(7)  Aix,  !«  agosto  1885  {Jpurmal  dMMmrttOe, 
1876, 1,  8i). 
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dano  neir  assicurazione  della  nave  tutte 
queste  cose,  onde  rassicurato  non  sia  ten* 
tato  a  procurarsi  un  lucro  fraudolento» 
mediante  la  perdita  della  nave  coirassicu- 
razione  separala  di  questi  oggetti  presso 
altre  compagnie  e  per  un  valore  esa* 
geralo  (1). 

A]Ie  indicazioni  dell'art.  448  del  Codice 
cessato,  Tart.  606  del  Codice  nuovo  portò 
raggiunta  della  nave  a  vapore  o  a  vela. 
Tale  aggiunta  era  resa  necessaria  pel  gene- 
ralizzarsi della  navigazione  a  vapore.  11  va- 
pore, questo  nuovo  mezzo  di  locomozione, 
facendo  più  rapidi  i  viaggi,  rende  la  nave 
esposta  per  minor  tempo  ai  rischi  della 
navigazione.  Pertanto  era  necessario  indi- 
care il  genere  dei  mezzi  locomotori,  dipen- 
dendo da  essi  la  entità  dei  rischi  e  Topinione 
dei  medesimi  da  parte  deirassicuratore. 

Le  altre  indicazioni  riguardanti  la  nave 
sono  riprodotte  testualmente  dall'art.  448 
ji«  1  del  Codice  precedente.  L'essere  la 
nave  vuota  o  carica  costituisce  pure  due 
condizioni  di  fatto  che  inQuiscono  sulla 
misura  del  premio,  correndo,  nel  primo 
caso,  più  sciolta  la  nave  e  con  minore 
pericolo. 

Le  altre  condizioni,  armala  o  non  armata, 
sola  0  accompagnata ,  furono  indicate  dal 
Codice  precedente  nella  previsione  di  fu- 
ture guerre,  o  del  pericolo  degli  assalti  dei 
corsari,  ipotesi  nelle  quali  la  nave  può  aver 
bisogno  di  trovarsi  in  istato  di  difesa. 

È  ovvio  che  T indicazione  dell'essere  la 
nave  armata,  o  no,  può  anche  essere  sottin- 
tesa essendo  spiegala  dalla  qualità  o  dalla 
abitudine  della  nave  stessa  di  viaggiare 
armata  o  no.  La  condizione  di  essere  la 
nave  accompagnata  deve  risultare  dalla 
polizza,  e  deve  corrispondervi  la  realtà 
delle  cose,  onde  Tassicuratore  non  abbia  a 
rispondere  di  un  rischio  che  ragionevol- 
mente credeva  minore.  Se  però  nell'ipotesi 
di  una  nave  dichiarata  viaggiante  accom- 
pagnata e  in  realtà  viaggiante  sola  Tassi- 
curatore  avrebbe  diritto  a  lagnarsi,  vice- 
versa, se  l'assicurato  disse  che  la  nave  non 


(1)  ViDARi,  Corto  di  Dir,  eomm.,  nn.  8508 -SSIO. 
<2)  BOBSAEI,  D.  1390. 

(8)  M$i  Mìa  CemmUsiot^  di  cui  nella  nota 
feguente. 


era  accompagnata,  e  poi  a  meglio  garentirsi 
la  fece  accompagnare,  Tassicuratore  non 
può  dolersene,  non  avendo  alcun  interesse 
a  impugnare  la  dichiarazione  dell'assi- 
curato (2). 

Oggidì  però  sono  omai  caduti  in  desue* 
tudine  i  viaggi  sotto  scorta^  come  è  perduta 
la  memoria  di  quei  regolamenti  che  vieta- 
vano l'assicurazione  delle  navi  vuote  (3). 

859.  Pei  motivi  espressi  nel  verbale  645 
la  Commissione  del  1869  ritenne  indispen- 
sabile un'altra  modificazione  all'art.  448 
del  cessato  Codice  (4).  Fu  questa  l'aggiunta 
della  speciale  menzione  della  dotazione  o 
colonna. 

Onde  poi  evitare  il  dubbio  se  si  inten- 
dano 0  no  comprese  negli  attrezzi  e  cor- 
redo, si  aggiunsero,  tra  gli  oggetti  di 
assicurazione,  le  macchine  (5). 

Secondo  le  consuetudini  del  commercio 
marittimo  fanno  parte  della  colonna  o  do- 
tazione le  spese  di  vettovaglie,  le  anticipa- 
zioni di  salari,  il  danaro  consegnato  al 
capitano  per  gli  usi  della  nave,  chiamato 
più  specialmente  '^  colonnetta  « ,  le  spese  di 
spedizione,  caricamento  e  tutte  le  altre  ne- 
cessarie, all'uscita  della  nave  dal  porto  per 
intraprendere  la  sua  navigazione.  La  dota- 
zione 0  colonna  è  determinata  dalla  por- 
tata della  nave  e  in  ragione  della  naviga- 
zione dichiarata  dall'assicurato,  per  cui  è 
stabilita  una  somma  maggiore  o  minore  a 
seconda  del  viaggio  e  del  tonnellaggio  della 
nave.  La  dotazione  o  colonna  della  nave  in 
parte  esiste  a  bordo  effettivamente  come 
il  denaro  e  le  provviste,  in  parte  esiste  sol- 
tanto fìttiziamente  perchè  riguarda  spese 
già  fatte  o  provviste  già  consumate;  ma  la 
colonna  assicurata  si  considera  sempre 
esistente  nella  quantità  assicurata,  perchè 
anche  la  parte  fìttiziamente  esistente  corre 
i  rischi  della  navigazione,  inquantochè 
anche  le  spese  fatte  andrebbero  infruttuo- 
samente perdute  se  si  perdesse  la  nave  (6). 

Vi  sono  statuti  di  mutue  marittime  e 
polizze  di  sicurtà  che  attribuiscono  alla 

(4)  Motivi^  «otto  questo  articolo,  §  94(1 

(5)  Relazione  del  senatore  Corsi. 

(6)  ViDARi,  ToL  VI,  n.  3511. 
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colonna  un  significato  più  ampio  :  ad  es.  le 
provvigioni  pagate  pel  nolo,  le  spese  per  la 
searicazione  della  nave. 

Se  la  nave  si  perde,  e  con  essa  il  nolo 
delle  merci,  tutte  le  spese  fatte  dairarma- 
tore  sono  irremissibilmente  perdute  (1). 
Donde  si  vede  che  la  sorte  della  colonna 
va  congiunta  con  quella  del  nolo;  ma  i 
rischi  che  corre  la  colonna,  come  quelli 
del  nolo,  possono  essere  diversi  da  quelli 
della  nave.  Per  vero,  questa  può  essere 
dichiarata  nel  porto  di  arrivo  inabile  alla 
navigazione;  può  soffrire  un'avaria  parti* 
colare,  mentre  il  nolo  può  essere  guada* 
guato  intero  o  quasi.  Ora,  se  il  sinistro 
della  nave  dovesse  ritenersi  sinistro  della 
colonna,  Tassicuratore  sarebbe  costretto 
a  risarcire  un  danno  che  non  esiste,  perchè 
l'armatore  trova  nel  nolo  il  compenso 
delle  spese  fatte  nel  viaggio  (2). 

L'avaria  della  colonna  dipende  perciò  da 
quella  del  nolo,  che  è  destinato  a  coprire 
le  spese  della  spedizione.  Se  per  noli  anti* 
cipati  ad  ogni  evento,  pel  ricupero  par* 
ziale  del  carico,  l'armatore  percepisce 
una  somma  sufficiente  a  rimborsarlo  delle 
spese  fatte  nel  viaggio,  allora  può  dirsi  che 
la  colonna  non  ha  sofferto  alcuna  avaria. 
Se  il  nolo  salvato  non  basta  a  coprire  le 
spese,  il  risarcimento  dovrà  equivalere  al- 
l'eccedenza della  somma  assicurata  come 
colonna  sulla  somma  del  nolo  riscosso  (3). 
Pertanto  l'assicurazione  della  colonna  è 
nulla,  se  il  nolo  fu  guadagnato  in  qualsiasi 
evento,  o  se  la  nave  sia  già  stata  assicurata 
colla  sua  dotazione,  o  se  sia  stato  pure 
assicurato  il  nolo  non  netto  dalle  spese  (4). 

959.  Anche  il  nolo  costituisce  un  valore 
reale  esposto  a  perdita  in  caso  di  sinistro, 
e  quindi  il  proprietario  della  nave  ha  un 
interesse  legittimo  a  preservarlo  dai  rischi 
col  mezzo  deirassicurazione  (5).  Perciò  il 


(1)  Art  577. 

(2)  Casa.  Torino,  22  novembre  1881  {CHuritpru" 
àtiwa  Torine$0,  1882,  p.  92). 

(S)  ViVAiTB,  n.  147.  —  GorU  di  Genova,  31  di* 
eembre  1875  {Foro  «to/.,  1876, 675). 

(4)  ViVAXTs,  n.  148.  —  Vedansi  conformi  espli- 
citemente  nrt.  800  e  801  Cod.  germ.;  Legge  fran- 
ceee  12  agosto  1885;  God.  svedese,  art  191;  fin< 
landeae,  art  184. 


nostro  legislatore,  dopo  secolari  divieti, 
pose  il  nolo  fra  le  cose  che  possono  essere 
oggetto  di  assicurazione.  Benché  nonsieno 
venute  meno  né  le  ragioni,  né  i  difensori  di 
quel  divieto,  esso  è  scomparso  successiva- 
mente  dalle  attuali  legislazioni  (6). 

11  diritto  del  cessato  Codice  però  si  da* 
deva  o  elevando  a  somma  esagerata  la 
stima  della  nave  e  della  colonna,  o  ricor- 
rendo all'estero  ove  vigeva  legge  più  libe- 
rale. E  la  dottrina,  la  giurisprudenza  e  il 
ceto  dei  commercianti  reclamavano  una  ri- 
formala qualesaggiamente  fuapportata(7). 

11  divieto,  omai  tolto,  era  un  portato  della 
meno  recente  dottrina  seguita  dal  Codice 
francese,  e  ancora  seguita  con  *  docilità  di 
discepoli  ,  (per  usare  la  scultoria  frase 
del  Borsari)  da  noi. 

Per  quella  dottrina  l'ufficio  del  contratto 
d'assicurazione  era  limitato  a  rimettere 
l'assicurato  nella  condizione  economica  in 
cui  trovavasi  prima  della  spedizione:  ora, 
il  nolo,  ossia  il  lucro  sperato  dalla  spedi- 
zione, era  inesistente  nel  momento  delia 
partenza,  epperò  non  poteva  formare  og- 
getto di  assicurazione. 

Il  Codice  vigente,  giustamente,  come 
quasi  tutti  i  Codici  ora  vigenti,  ritornò  alla 
liberale  tradizione  scientifica  dei  nostri 
antichi  scrittori  di  diritto  marittimo,  tron- 
cata per  ossequio  all'influenza  francese  che 
si  subiva  fin  dall'epoca  della  Guida  del 
mare  (8). 

Tutte  le  diffidenze  che  si  avevano  contro 
le  frodi  dell'assicurato,  contro  la  sua  ne 
gligenza,  sapendosi  al  coperto  da  ogni  per- 
dita, contro  il  deplorevole  suo  proposito  di 
compensarsi  coi  risparmi  sulle  spese  d'ar* 
mamento  e  di  salari,  del  premio  dovuto 
agli  assicuratori,  furono  smentite  dall'espe- 
rienza. Imperocché,  come  dicenmio,  si 
eludeva  con  mille  finzioni  la  legge;  anzi  si 
poneva  tante  volte  l'assicuratore  nel  cas 


(5)  Moiipij  Botto  rart.  605,  (  04a 

(6)  É  mantenuto  ancora  nel  Codice  del  Ghillf 
art  1218  e  nel  Codice  rosso,  articoli  895  e  896 

(7)  Vedi  Bortmri,  op.  cit,  1872,  lotto  l*arti- 
colo  461. 

(8)  Gasarbchs,   Di9e.,   I,   185,   186;  ÀMSàX^ 
Di9e,y  LXX,  31,  32. 


[Art.  600]         dbll'assicurazionb  contro  i  rischi,  bcc. 
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di  dover  pagare  indennità  esagerate,  per 
timore  di  essere  accusato  di  violare  la  fede 
data  con  una  polizza  d'onore:  il  giudice» 
che  facilmente  inclinava  a  favorire  gli  as- 
sicurati, respingeva  di  leggieri  le  ragioni 
addotte  per  provare  la  stima  esagerata 
della  nave,  riflettendo  che  alla  fine  non 
sarebbe  stato  un  gran  male  se  l'assicura* 
tore  doveva  rimborsare  anche  il  valore  del 
nolo  perduto. 

D'altra  parte  era  erronea  la  dottrina 
francese,  la  quale  insegnava  che  Tarma- 
tore  non  ha  perduto  nulla^  quando  è  posto 
nella  condizione  in  cui  si  trovava  prima 
del  viaggio.  11  nolo  è  appunto  il  profìtto  di 
tanti  e  tanti  capitali,  e  di  tanto  lavoro  spesi 
per  armare  e  noleggiare  la  nave;  né  po- 
trebbe un  armatore  incontrare  parecchie 
perdite  di  wi  tale  profìtto  senza  avviarsi 
alla  sua  rovina  economica. 

E  Tessere  permessa  rassicurazione  del 
nolo,  come  giova  all'assicurato,  giova  a 
tutti  i  commercianti,  facendo  ribassare  i 
noli  e  aprendo  un  nuovo  ramo  d'industria 
ai  privati  e  alle  Compagnie  assicuratrici: 
giova  a  tutti  rendendo  le  merci  più  a  buon 
mercato.  Di  fronte  a  tanti  vantaggi  di  molti 
onesti,  non  può  aver  peso  la  possibilità 
delle  frodi  di  pochi  tristi  (1). 

Che  debba  intendersi  per  nolo,  già  si 
disse  commentando  gli  articoli  riguardanti 
il  contratto  di  noleggio.  Però  per  quanto 
ha  tratto  all'assicurazione  marittima,  la 
parola  nolo,  come  anche  per  le  polizze  di 
carico,  assume  un  signifìcato  più  esteso, 
quello  cioè  di  beneficio  derivato  dall'uso 
della  nave. 

Il  nolo,  considerato  in  senso  stretto,  è  il 
prezzo  da  pagarsi  dal  noleggiatore  al  pro- 
prietario della  nave  per  trasporto  di  merci 
airarrivo  delle  medesime  a  destinazione; 
e  nelle  polizze  d'assicurazione  è  talvolta 
indicato  il  nolo  attribuendogli  questo  si- 
gnifìcato. Ma  la  parola  nolo  vi  sta  ugual- 
mente ad  indicare  il  prezzo  dovuto  dal  ca- 
ricatore al  proprietario  della  nave  per  la 
locazione  della  stessa  fatta  per  contratto  di 
noleggio. 


(1)  VivARTE,  n.  149. 

(2)  Vedi  Dei  Motivi^  loc.  cit. 


« 

E  da  notarsi  però  che  il  nolo  onde  rap- 
presentare  un  interesse  valutabile  in  de* 
naro,  e  per  conseguenza  capace  di  for- 
mare oggetto  di  assicurazione,  deve  già 
essere  oggetto  di  un  diritto  sovr'esso  acqui- 
stato dall'assicurato  :  diritto  già  perfetto, 
il  quale  non  possa  altro  pericolo  correre 
airinfuori  delle  conseguenze  di  sinistri 
marittimi,  contro  le  quali  il  nolo  stesso  è 
assicurato.  Occorre  pertanto  a  ciò  stabilire 
0  che  le  merci  siano  almeno  già  pronte  ad 
essere  caricate,  o  che  riguardo  ad  esse 
esista  già  un  contratto  di  noleggio. 

Quanto  si  dice  riguardo  all'assicurazione 
del  nolo  delle  merci,  è  a  ritenersi,  per 
identità  di  ragione,  riguardo  al  prezzo  di 
passaggio  che  viene  pagato  dai  passeg- 
gieri.  Questa  corresponsione,  stabilita  d*or- 
dinario  in  una  misura  fissa,  comprende  in 
sé  tanto  la  rifusione  delle  spese  di  mante- 
nimento e  simili,  e  quelle  dell'armamento 
e  del  viaggio,  ovvero  del  noleggio  della 
nave  (nell'ipotesi  di  un  noleggiatore  della 
nave  che  la  destini  al  trasporto  dei  pas- 
seggieri),  quanto  il  residuo  depurato,  che 
costituisce  il  lucro  di  chi  assunse  il  tras- 
porto (2). 

Il  nolo  può  essere  assicurato  come  cosa 
a  sé,  ossia  come  un  ente  giuridico  astraente 
dalla  nave  e  dal  carico,  o  congiuntamente 
cogli  altri  oggetti  di  assicurazione  di  cui  in 
questo  articolo. 

Il  nolo  può  essere  assicurato  per  intero 
0  detratte  le  spese  del  viaggio  :  nel  primo 
caso,  è  detto  nolo  lordo,  nel  secondo,  nolo 
netto,  ossia  il  lucro  effettivo  ritratto  dal 
viaggio,  depurato  da  ogni  passività. 

Quando  non  vi  sia  altra  aggiunta  alla 
parola  nolo  è  a  ritenersi  che  le  parti  ab- 
biano voluto  riferirsi  al  nolo  lordo:  però 
quando  si  fosse  assicurata  la  nave  e  Tar- 
mamento,  o  la  dotazione,  l'assicurazione 
del  nolo  dovrà  riferirsi  al  nolo  netto,  non 
potendosi  presumere  che  i  contraenti  ab- 
biano avuta  l'intenzione  di  assicurare  due 
volte  il  medesimo  rischio,  cioè  le  spese  di 
viaggio  (3).  Quindi  l'armatore  copre  intie- 
ramente i  rischi  del  viaggio  assicurando 


(S)  VivAKTE,  D.151.  —  Espressamente  Tart.  808 
del  God.  germ.,  io  svedese,  art  191,  il  finlandese, 
art.  185. 
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[Art.  6061 


nave,  armamento  e  nolo  netto,  oppure  nave 
e  nolo  lordo. 

La  legge  perciò,  mentre  in  quest'articolo 
permette  di  assicurare  eangiuntamente  le 
cose  in  esso  articolo  indicate,  si  riferisce 
evidentemente  al  nolo  netto,  poiché  altri- 
menti, essendo  tra  le  cose  enumerate  anche 
la  dotazione,  Farmamento,  le  vettovaglie, 
verrebhesi  ad  assicurare  due  volte  la  stessa 
cosa,  ossia  tutta  la  parte  della  dotazione  e 
delle  vettovaglie  destinate  all'uso  e  con- 
sumo dei  passeggieri  e  delle  cose  traspor- 
tate, nonché  la  parte  del  nolo  che  rappre- 
senta il  corrispettivo  dell'uso  e  consumo 
delle  cose  stesse.  Era  questo  il  concetto 
che  nei  motivi  il  legislatore  esprimeva,  os- 
sequente ai  principii  generali  del  diritto  i 
quali  vogliono  che  rassicurazione  non 
possa  avere  per  iscopo  di  procurare  lucro, 
ma  soltanto  quello  di  evitare  una  per- 
dita (1). 

Ma,  data  l'ipotesi  dell'assicurazione  delle 
dotazioni,  armamento,  ecc.  e  del  nolo  lordo 
potrà  farsi  luogo  alla  riduzione?  Non  si 
può  rispondere  che  per  l'affermativa  :  se  le 
due  assicurazioni  sono  contemporanee  si 
ridurranno  in  proporzione  della  somma 
assicurata  da  ciascuna  ;  se  hanno  data  di> 
versa,  la  posteriore  si  ridurrà  del  valore 
della  dotazione  o  armamento,  ecc.  Però 
tale  rimedio  talvolta  non  é  sufficiente  a 
privare  l'assicurato  di  un  indebito  lucro: 
*  Quando  il  sinistro  colpisce  la  nave  du- 
rante il  viaggio,  l'assicurato  risparmia 
molte  spese,  che  possono  essere  le  tasse 
marittime,  il  salario  del  pilota  pratico  nel 
porto  di  arrivo,  le  spese  di  scarico,  i  salari 
dei  marinai,  il  raddobbo  della  nave.  Natu- 
ralmente Passicuratore  non  dovrà  risarci- 
mento per  queste  spese  che  furono  rispar- 
miate in  seguito  al  sinistro  (2). 

*  La  nave  che  ha  perduto  il  nolo  per  la 
perdita  delle  merci,  diviene  talvolta  dispo- 
nibile prima  del  tempo  in  cui  lo  sarebbe 
stata  se  avesse  compiuto  il  viaggio,  e  quindi 


(1)  Vedi  Molivi,  loc.  cit 

(2)  Cosi  VivARTi,  n.  155.  —  In  nota  aggiunge 
così  stabilire  espressamente  molte  leggi,  come 
U  God.  germ.,  art  804;  Toland.,  art.  617  ed  altri; 
e  le  Condizioni  generali  amburghesi,  §  23  e  la 
Legge  belga,  art  219  concedere  all^assicurato  il 


può  essere  noleggiata  di  nuovo.  L'assicu- 
ratore avrà  diritto  di  dedurre  dal  risarci- 
mento quanto  la  nave  guadagnane!  perìodo 
di  tempo  divenuto  libero?  SI,  secondo  i 
principii,  altrimenti  l'armatore  guadagne- 
rebbe contemporaneamente  due  noli.  11 
guadagno  diverrebbe  addirittura  enorme 
se  il  viaggio  fosse  stato  interrotto,  per 
esempio,  per  blocco,  per  interdizione  di 
commercio  subito  dopo  la  partenza  ,  (3). 

È  ovvio  che  anche  nel  caso  di  assicura- 
zione del  nolo,  per  istabilire  se  il  rischio 
siasi  verificato,  devesi  indagare  se  la  per- 
dita di  esso  sia  da  attribuirsi  a  caso  di 
evento  fortuito  o  di  forza  maggiore,  ovvero 
a  colpa  del  capitano. 

Così  devesi  avere  per  verificato  il  rischio, 
se  spinta  la  nave  in  seguito  a  sinistro  ma- 
rittimo ad  appoggiare  in  porto  estero,  e 
confiscato  quindi  il  carico,  perché  com- 
posto di  merce  soggetta  in  quello  Stato  a 
privativa  fiscale,  il  nolo  sia  andato  perduto. 

Che  se  l'assicuratore  si  fosse  espressa- 
mente assunti  per  contratto  i  danni  prove- 
nienti da  mancanza,  colpa,  imperizia,  ba- 
ratteria del  capitano  o  dell'equipaggio,  non 
sarebbe  punto  liberato  neppure  quando  il 
nolo  fosse  andato  perduto  per  fatto  o  ne- 
gligenza del  capitano  (4). 

959*  L'armatore  talvolta,  avendo  hi* 
sogno  urgente  di  denaro  per  far  fronte  alle 
molte  spese  che  deve  incontrare  e  talvolta 
fidando  troppo  nella  buona  fortuna,  si  & 
anticipare  una  somma  sul  nolo  da  guada- 
gnarsi, obbligandosi  a  rimborsare  quella 
somma  al  salvo  arrivo  della  nave.  Si  ha 
qui  l'anticipazione  sul  nolo. 

Quando  invece  il  caricatore  paga  una 
parte  del  nolo  anticipatamente  all'arma- 
tore o  al  capitano,  si  ha  un'anticipazione 
di  nolo.  Riguardo  alle  anticipazioni  di  nolo 
a  seconda  delle  diverse  ipotesi,  diversi  sono 
i  rischi  che  si  corrono  dai  contraenti,  di- 
versi i  contratti  di  assicurazione  che  eia- 


diritto  di  farsi  restitaire  il  premio  relatiyo  all'i 
montare  delle  spese  risparmiate  e  dedotte  dalla 
somma  assicurata. 

(3)  Vedi  op.  e  loc.  cit  Bupra, 

(4)  Appello  Genova,  ti  loglio  1892  {Temi  Ge- 
novese, 1892,  pag.  712). 


[Art.  liU6]         uìsll'assicurazionb  contro  i  rischi,  k«x;. 
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SCUDO  dei  contraenti  conchiude  per  premu- 
nirsi  dai  pericoli. 

Nel  caso  di  anticipazione  parziale  o  to-* 
tale  del  nolo  Tarmatore  può  assicurarlo 
totalmente  poiché  Ta  contro  il  rischio  (1) 
di  dover  restituire  quanto  ha  ricevuto  e  di 
rinunziare  a  quanto  gli  spetterebbe  a  com- 
pimento di  felice  viaggio,  quando  la  nave 
fossa  colta  da  un  sinistro.  D'altra  parte  il 
caricatore  può  assicurarsi  dal  rìschio  della 
mancata  restituzione  del  nolo,  salvo  che 
abbia  anticipato  il  nolo  ad  ogni  evento,  nel 
qual  caso  ha  interesse  e  può  quindi  assi* 
curare  anche  il  nolo  anticipato  (2). 

Collo  sviluppo  del  credito  marittimo  di* 
venne  frequentissimo  il  prestito  sopra  noli, 
ben  distinto  però  dal  prestito  a  cambio 
marittimo  sul  nolo,  come  si  disse  in  com* 
mento  alFarticolo  503.  L'assicurazione  di 
un  tale  rischio,  divenuto  comunissimo  e 
fonte  di  molte  questioni  per  le  imprudenti 
speculazioni  in  cui  si  ingolfavano  gli  ar- 
matori, come  quella  che  ha  per  oggetto 
una  somma  che  corre  il  rìschio  di  andare 
perduta  è  perrettamente  legittima.  Esiste» 
è  vero,  il  disposto  deirarticolo577,i]  quale 
stabilisce  non  essere  dovuto  alcun  nolo  per 
le  cose  perdute  per  naufragio  od  investi- 
mento, rapite  dai  pirati  o  prese  dai  nemici, 
ed  il  capitano  deve  restituire  il  nolo  che 
gli  fosse  stato  anticipato;  ma  guell'articolo 
fa  salva  la  convenzione  contraria. 

Pertanto  può  il  noleggiatore  assicurarsi 
contro  l'evento  della  non  restituzione  del 
nolo  nel  caso  che  la  nave  si  perda:  può, 
d'altra  parte,  il  capitano  e  l'armatore  che 
abbia  ricevuto  l'anticipazione,  assicurarsi 
contro  il  rìschio  di  dover  restituire  la 
somma  anticipata,  costituente  già  il  lucro 


(1)  Art.  677. 

(2)  Nella  pratica  si  usa,  secondo  la  consueta- 
dine  inglese,  far  pagare  al  capitano,  che  ricevette 
anticipatamente  una  parte  del  nolo,  il  premio 
neceasario  per  assicurarlo.  Questo  patto,  secondo 
la  prevalente  dottrina  e  la  giurisprudenza  in- 
glese e  tedesca,  dimostra  IMntensione  dei  con- 
traenti di  rendere  il  nolo  anticipato  definitiva- 
mente, ossia  ad  ogni  evento.  Tale  soluxione  « 
approvata  dal  Vivante,  n.  166.  —  La  giurispru- 
denza nostra  è  divisa  :  sta  per  Topinione  riferita 
la  Corte  d'appello  di  Palermo,  44  luglio  1878,  e 
<?8  marzo  1881  {Eeo  di  giuritpr.^  1879,  pag.  36«, 


acquistato  e  rìperduto,  epperò  un  danno. 
Per  quanto  può  aver  tratto  all'assicura* 
zione,  notiamo  che  sembra,  nelle  quistioni 
fra  armatori  e  creditori  pel  rimborso  della 
anticipazione,  doversi  ritenere  secondo  la 
più  recente  giurisprudenza  che  se  il  nolo 
è  pagato  agli  armatori  per  accidenti  di 
mare,  cessa  il  loro  obbligo  di  rimborsare 
l'anticipazione  (3). 

SCO.  CoH'assicurazione  delle  somme 
date  a  cambio  marittimo  il  cambiante  ad- 
dossa all'assicuratore i  rischi  marittimi  che 
minacciano  il  suo  credito.  In  altri  termini, 
il  cambiante  assicurando  la  somma  data  a 
cambio,  si  mette  in  condizione  di  riscuo- 
terla dall'assicuratore,  quando  un  sinistro 
cogliesse  la  nave  ed  il  carico  vincolati  a 
garanzia  del  credito.  Donde  si  comprende 
come  l'assicurazione  delle  somme  date  a 
cambio,  non  sarebbe  più  un'assicurazione 
di  un  rischio  di  mare  se  guarentisse  il  cre- 
ditore dall'insolvibilità  del  debitore:  tale 
garanzia  sarebbe  totalmente  estranea  al 
prestito  a  cambio  marittimo. 

Nulla  vieta  però,  ad  es.,  che  con  clausola 
speciale  l'assicuratore  si  assuma  di  risar- 
cire l'assicurato,  nel  caso  che  la  cosa  vin- 
colata in  conseguenza  di  successivi  prestiti 
sia  insufficiente  a  rimborsare  il  cambista. 

L'assicurazione  delle  somme  date  a 
cambio  marittimo,  che  taluno  volle  essere 
uno  sprone  all'usura,  produce  nel  com- 
mercio marittimo  un  benefico  effetto  fa- 
cendo ribassare,  ai  contrario,  gli  interessi 
del  prestito,  riducendoli  presso  a  poco  a 
quelli  di  un  mutuo  ordinario,  accresciuti 
dal  premio  di  sicurtà  (4). 

Il  profitto  o  interesse  marittimo  che,  se- 


e  1881,  pag.  S33).  —  Contro:  Appello  Genove, 
16  luglio  1878  e  28  maggio  1881  [Ihid.,  1878, 
p.  686,  e  1881,  p.  298).  —  Senonchò,  come  osserva 
giustamente  l'Autore  citato,  è  scarsa  l'autorità 
della  nostra  giurisprudenza  in  una  questione  in 
cui  subiva  rinfluenza  del  divieto  della  legge  di 
assicurare  il  .nolo.  »  V.  Nota  al  numero  aopra 
citato. 

(8)  TI  Codice  Hai.  eommeniato,  voi.  Yl,  com- 
mentato dairAscoLL 

(4)  VivARTE,  n.  170. 
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coQdo  Pardessus  (1),  assicurato  diverrebbe 
un^ingiusUzia,  fu  per  le  ragioni,  poco  con- 
▼incenti,  della  Commissione  del  Senato, 
cancellato  dal  novero  delle  cose  che  pos- 
sono formare  oggetto  di  assicurazione;  e 
ciò  in  odio  ai  voti  delle  Camere  di  com- 
mercio sui  progetti  anteriori  al  definitivo, 
ed  airesempio  delle  più  autorevoli  legisla- 
zioni, come  la  francese,  la  germanica,  la 
olandese,  la  portoghese,  e  della  giurispru- 
denza inglese. 

Noi  crediamo  col  Vivante  (2)  che  dal 
momento  che  si  era  permesso  di  assi- 
curare il  benefìcio  sperato  dalle  merci, 
a  maggior  ragione  avrebbesi  dovuto  con- 
cedere rassicurazione  del  profìtto  marit- 
timo, essendo  anche  questo  un  lucro, 
che,  guadagnato  col  salvo  arrivo,  è  pari- 
menti una  perdita  sicura  allorché  soprav- 
viene il  sinistro.  Né  vi  ha  assicurazione 
di  lucro  sperato  che  meno  di  questa 
possa  avere  influenza  sulla  sicurezza  della 
;  navigazione,  poiché  per  essa  il  cambiante 
'  assicurato  non  è  né  il  capitano,  né  alcuno 
deirequipaggiO;  né  viaggia  di  regola  colla 
nave.  Né  si  poteva  temere,  d'altra  parte, 
che  combinando  insieme  il  prestito  colla 
assicurazione,  il  mutuante  venisse  a  racco- 
gliere i  frutti  di  un  prestito  usuratizio,  es- 
sendo presso  di  noi  permessa  la  libertà 
degli  interessi. 

Per  quanto  però  la  restrizione  in  parola 
sia  deplorevole,  bisogna  riconoscere  che 
essa  è  scrìtta  nella  legge.  E  vero  che  il  di- 
vieto di  assicurare  il  profitto  marittimo 
non  é  scritto  nel  successivo  articolo  607, 
ma  giova  ricordare  che  rassicurazione  dei 
profìtti  sperati  fu  ammessa  nel  Codice 
come  un'eccezione  (3):  ora  fra  i  prefìtti 
sperati  di  cui  é  tollerata  dal  Codice  Tassi* 
curazione,  non  figura  (4)  il  profìtto  marit- 
timo. Pertanto  il  divieto  del  Codice  del 
1865  deve  ritenersi  mantenuto  dal  vi- 
gente  (5). 

Chi  riceve  a  prestito  può  farsi  assicura- 
tore di  chi  gli  dà  a   prestito?   Nessuna 

(1)  N.  762. 

(«)  N.  171. 

(8)  Vedi  nei  Motivi,  e  Tart.  612. 

(4)  Art.  424. 


norma  di  legge  lo  proibisce,  sollantochè 
non  si  potrà  più  parlare  di  prestilo  a 
cambio  marittimo,  -bensì  di  preslito  sem- 
plice, non  essendo  più  accompagnalo  dai 
rischi  marittimi.  In  questa  ipotesi,  invero, 
il  debitore  guarentisce  il  pagamento  della 
somma  imprestatagli  anche  nel  caso  che  la 
nave  o  le  merci  si  perdano,  deducendo 
naturalmente  dal  debito  la  somma  corri- 
spondente al  premio  d*assicurazione. 

Il  Borsari  (6)  non  ammetteva  che  potesse 
sussistere  un  contratto  siffatto:  egli  scri- 
veva che  "  non  è  mai  il  mutuatario  che 
possa  assicurare  egli  medesimo  al   mu- 
tuante il  capitale  della  somma  prestata.  I 
rapporti  fra  i  contraenti  del  cambio  marit- 
timo devono  rimanere  nella  loro  normalità; 
in  quelle  condizioni  che  ne  costitalscono 
la  legittimità.  Se  il  mutuatario  assicura 
egli  stesso  al  mutuante  la  somma  che  ri- 
ceve, e  quindi  la  restituzione  benché  de- 
curtata del  premio,  sembra  fai-e  un  atto 
contraddittorio  e  non  compatibile  colla  na- 
tura del  cambio  marittimo.  È  il  pudore, pro- 
segue il  Borsari,  quasi  direi,  del  contratto; 
deve   rispettarsene   le   apparenze,  quan- 
tunque il  mutuante  possa  farsi  assicurare 
da  un  terzo,  come  si  é  detto  ;  e  se  questo 
terzo  si  trovasse  non  essere  che  un  presta- 
nome dello  stesso  mutuatario,  non  crederci 
per  niente  che  il  contratto  di  assicurazione 
fosse  nullo  .. 

Noi  crediamo  che  non  si  tratti  né  di  un 
contratto  di  assicurazione,  né  di  un  con- 
tratto simulato  :  esso  é  evidentemente  nella 
sostanza  e  nelle  apparenze  sue  un  vero  e 
semplice  mutuo,  come  sopra  osservammo: 
contratto  perfettamente  lecito  presso  di  noi 
dove  la  misura  degli  interessi  é  libera,  e 
cui  si  ricorreva  in  Francia  per  eludere  il 
divieto  deirusura,  rendendolo  così  un  con- 
tratto simulato  opperò  nullo  (7). 

8Si.  L*art.  461  del  Codice  cessato,  con- 
formemente airart.  347  del  Codice  francese 
dichiarava  nulla  rassicurazione  che  avesse 


(5)  ViVAHTi,  n.  171.  —  Conira:  Yidari,  op.  ciLf 
n.  8525. 

(6)  N.  ISSI. 

(7)  Pardessus,  loc  citi  EuéaiGOir,  cap.  Vili, 
sezione  11. 
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per  oggetto  il  profìtto  sperato  dalle  merci. 
Contro  qaesta  nullità  però,  i  bisogni  del 
commercio  avevano  trovato  al  solito  una 
difesa:  si  ebbero  le  polizze,  non  registrate, 
cosidette  di  confidenza,  e  le  valutazioni 
d*accordo  esagerate  del  valore  delle  merci, 
facendosi  rappresentare  il  profitto  sperato 
dalle  merci  da  quell'aumento.  Questa  va- 
lutazione esagerata  era  permessa,  dispo- 
nendo l'articolo  472  del  Codice  del  1865, 
conformemente  all'articolo  358  del  Codice 
francese,  essere  lecito  di  assicurare  (quando 
non  vi  fosse  dolo  o  frode)  il  valore  delle 
cose  caricate  secondo  la  slima  convenuta. 

Dai  precedenti  legblativi  (1)  risulta  come 
fosse  desiderato  che  i  profitti  sperati  dalle 
iiierci  fossero  designati  in  questo  articolo 
accanto  alle  cose  caricate;  ma  come  il  Se- 
nato preferisse  per  i  profitti  sperati  dalle 
merci  scrivere  apposito  articolo  (2),  col 
(fuale  si  viene  indirettamente  a  permettere 
rassicurazione  del  profitto  sperato  dalle 
merci. 

L'art.  612,  del  quale  ora  ci  occupiamo  in- 
cidentalmente, consente  di  assicurare  le 
merci  per  il  prezzo  di  acquisto,  o  per  il 
prezzo  che  avranno  all'arrivo,  lasciando  la 
facoltà  ai  contraenti  di  scegliere  il  prezzo 
più  alto. 

Aon  sono  però  tolti  gli  inconvenienti  che 
il  Senato  credeva  con  quell'articolo  evitare  ; 
anzi  i  dubbi,  stando  alla  dizione  dell'arti- 
colo, sorgono  numerosi. 

Ad  esempio;  potendosi  assicurare  la 
merce  per  il  prezzo  di  acquisto;  se  questo 
fosse  molto  più  allo  di  quello  corrente  nel 
luogo  di  destinazione,  in  caso  di  sinistro, 
non  si  avrebbe  un  risarcimento  di  danni 
immaginarli?  E,  d'altra  parte,  è  proprio 
vero  che  non  sia  più  lecita  la  separata  as- 
sicurazione dei  profìtli  sperati  da  quella 
delle  merci  stesse?  Non  potrebbesi  credere 
che,  permeltendo  l'art.  424  l'assicurazione 
dei  profitti  sperati  in  tutti  i  casi  preveduti 
dalla  legge,  anche  i  profitti  sperati  di  una 
spedizione  marittima,  permessi  dalla  legge, 
potessero  essere  assicurati  separatamente  ? 
Dai  lavori  preparatorii  risulla  che,  in  mas- 
sima,  si  volle  lasciare  facoltà  agli  interes- 

(]}  Vedi  sotto  il  presente  articolo  nei  Motivi. 
(2)  Art  612  Codice  vigente. 


sati  di  assicurare  i  profitti  sperati  dalle 
merci  viaggianti  :  ora,  poniamo  che  durante 
il  viaggio  sorga  una  speranza  di  maggiore 
profitto  a  trarsi  dalle  merci,  che  fino  al  mo- 
mento della  partenza  non  si  aveva.  Se  es- 
sendo le  merci  già  assicurate,  non  potesse 
farsi  una  nuova  assicurazione  pei  profitti 
da  esse  sperati,  a  che  varrebbe  l'essere  la 
stessa  permessa  ?  Se  ciò  non  fosse,  si  ritor- 
nerebbe certo  alle  polizze  d'onore  ed  alle 
altre  frodi  della  legge. 

Aggiungiamo  ancora  che  il  legislatore 
colPart.  612  ci  fa  rimanere  in  dubbio  se, 
richiamando  l'art.  435,  voglia  che  la  stima 
accettata  dall'assicuratore  debba  rimanere 
la  legge  del  contratto,  senza  dare  facoltà 
all'assicuratore  di  impugnare  i  valori  con- 
venzionali, che  talvolta  possono  essere 
rispettivamente  al  momento  del  sinistro 
superiori  al  vero  in  modo  da  attribuire  al- 
l'assicurato queirindebito  lucro  che  volle  il 
l^islatore  interdire  (3). 

Ma  per  quanto  riguarda  il  valore  delle 
cose  assicurate,  ci  riferiamo  a  quanto  sarà 
esposto  in  commento  all'art.  612. 

HG9.  Anche  le  somme  pagate  o  dovute 
sia  per  avarie  particolari,  che  per  avarie 
comuni,  possono  formare  oggetto  di  assicu- 
razione, essendo  anch'esse  dipendenti  da 
un  sinistro  avvenuto  per  fortuna  di  mare, 
e  precisamente  durante  il  viaggio.  Ai  bi- 
sogni delie  riparazioni  e  contribuzioni  da 
farsi  durante  il  viario,  il  capitano,  non 
trovando  a  far  fronte  con  prestiti  a  cambio 
marittimo,  è  ridotto  a  ricorrere  ai  fondi  già 
fornitigli  dall'armatore,  o  che  si  farà  rimet- 
tere 0  prometterà  con  tratte  sull'armatore 
medesimo.  Questi  pertanto,  in  causa  di 
perdita  della  nave,  si  troverà  ad  avere  per- 
dute ingenti  somme  irremissibilmente,  o  ad 
esserne  debitore;  imperocché,  perduta  la 
nave  non  avrà  per  risarcimento,  se  l'ha 
assicurata,  nulla  di  più  del  valore  della 
nave  stessa. 

D'altra  parte,  le  somme  che  per  contributo 
d'avarie  convini  spettano  al  proprietario 
delle  cose  danneggiate  o  perdute,  quando 
non  debbono  essere  pagate  che  nel  porto 

(3)  ViVAXTi,  n.  165. 
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di  destinazione,  corrono  indubbiamente  il 
rischio  ulteriore  del  rimanente  viaggio.  Così, 
nel  caso  di  merci  gettate  per  salvezza  co- 
mune, il  proprietario  delle  medesime  corre 
il  rischio  di  perdere  le  quote  di  contribu- 
zione doTutegli  se  la  nave  o  le  merci  si  per- 
dono durante  la  prosecuzione  del  viaggio 
ed  ha  diritto  ad  assicurarsi  (1).  Ha  interesse 
legittimo  ad  assicurarsi  anche  il  creditore 
che  fornì  denaro  al  capiUno  per  riparare 
avarìe  sofferte  dalla  nave,  poiché  il  suo  cre- 
dito può  essere  tacitato  coli' abbandono 
della  nave,  o  in  forza  della  facoltà  conces- 
sagli dal  precedente  numero  5  di  questo 
articolo. 

Queste  sono  le  ipotesi  previste  dall'arti- 
colo in  esame  al  numero  6,  riguardanti 
le  spese  fatte  o  dovute  per  avarìe  comuni. 
Quanto  alle  spese  di  avarìe  particolari 
osserviamo  che  esse  essendo  sopportate 
appieno  dal  proprietario  della  cosa  dan- 
neggiata,  lo  stesso  è  Tunico  interessato  ad 
assicurarsi. 

Risulta  pertanto  opportuna  l'aggiunta 
fatta  col  n.  6  di  questo  articolo  al  corri- 
spondente art,  448  del  cessato  Codice.  Op- 
portunità che  deriva  anche  dal  fatto  che 
potendosi  assicurare  il  cambio  marittimo, 
il  quale  rappresenta  in  sostanza  quelle 
spese,  queste  dovevano  potersi  assicurare 
anche  quando  non  fossero  state  convertite 
in  mutuo  marittimo. 

L'inciso,  che  forma  l'ultima  parte  del  n.  6 
dell'articolo  in  esame,  è  conseguenza  del 
principio,  che  l'assicurazione  non  dev'essere 
per  l'assicurato  fonte  di  lucro,  bensì  modo 
di  risarcimento  di  un  danno  subito.  Se  le 
spese  cui  si  riferisce  detto  incìso  fossero 
coperte  da  cambio  marittimo,  colla  perdita 
della  cosa  il  proprietario  di  essa,  debitore, 
sarebbe  liberato,  epperò  non  avrebbe  ad 
essere  risarcito  di  un  danno  che  non  ebbe 
poiché  le  spese  fatte,  le  somme  dovute,  non 
deve  più  rimborsarle. 

9IIS.  Tra  gli  altri  oggetti  capaci  di  assi- 
curazione marittima  é  ammesso,  con  le  altre 


(1)  Art.  651. 

(2)  N.  181.  —  Ove  cìtansi:  Behsckb,  PrincipUa 
of  indem.,  p.  119,  120;  Arkould,  I,  p.  818,  819; 


Voiex,  p.  168;  Em.  Cauvet.  I,  d.  282  e  la  polizza  I      (3)  Vxvaiiti,  n.  182. 


spese  di  navigazione,  anche  il  premio.  Se 
gli  assicuratori  non  pagano  in  caso  di  à- 
nistro  che  il  valore  della  nave  o  delle  merci 
nel  porto  di  partenza,  rassicurato  che  ri- 
scuote quella  somma  perde  evidentemente 
il  premio  pagato,  non  potendolo  più  com- 
pensare col  nolo  0  col  lucro  sperato  dalle 
merci.  Perciò  si  assicura  il  premio:  ma  ciò 
non  basterebbe  per  premunirlo  dalla  per* 
dita,  oltreché  del  premia  principale,  anche 
di  quello  sborsato  per  assicurarlo.  Onde 
sarebbe  costretto  ad  assicurare  all'infinito 
il  premio  dei  premi,  oppure  stipulando  che 
l'assicurato  non  dovrà  alcun  premio  in  caso 
di  sinistro.  Per  valutare  il  premio  che  de- 
vesi  pagare  dall'assicurato  all'assicuratore 
per  liberarsi  da  ogni  spesa  di  premio  nei 
caso  di  sinistro,  il  Vivante  (S)  riferisce  un 
calcolo  semplicissimo  usato  nella  pratica. 

"  Considerando  che  chi  assicura  l'intero 
rischio,  per  esempio,  di  100  lire  con  un 
premio  del  4  ®/o  non  ne  riscuote  realmente 
che  96,  si  forma  una  proporzione  per  sa- 
pere che  somma  si  doTrà  assicurare  per 
ottenere  l'intero  rimborso  pel  danno,  p.  es. 
di  100,  di  1000,  dì  10000  lire.  Avremo  così: 
96  :  100  ::  100  000  :«=  104167. 

*  Chi  vuole  adunque  liberarsi  dall'obbligo 
di  pagare  il  premio  in  caso  di  sinistro,  o 
stipularsene  il  rimborso  se  l'ha  pagato  an- 
ticipatamente, deveassicurarsi  per  L.  104167 
e  quindi  pagare  il  premio  corrispondente,. 

Volendo  assicurare  anche  le  spese  e  la 
tassa  pagata  per  la  polizza,  si  ricorrerà  allo 
stesso  calcolo. 

È  da  osservarsi  finalmente  che  l'assicu- 
razione delle  spese  suddette  e  dei  premi  è 
incompatibile  con  quella  del  nolo  lordo, 
comprendendo  quest'ultima  tutte  le  spese 
del  viaggio;  nonché  con  quella  del  profitto 
sperato  dalle  merci,  perché  col  felice  ar- 
rivo di  esse  potrebbe  l'assicurato  rimbor- 
sarsi delle  spese  fatte  per  le  medesime: 
diversamente  l'assicurato  sarebbe  risarcita 
due  volte  dello  stesso  danno  (3). 

Per  le  ragioni  già  esposte,  potrebbero 
costituire  oggetto  di  assicurazione  le  somme 


italiana  sa  merci  (ari.  12),  ove  si  comprendono 
nel  valore  della  merce  assicarata  anche  i  pr^^ 
di  -eicnrtà  senza  bisogno  di  clausole  particolari* 
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prestate  con  pegno  narale,  tanto  per  il  caso 
che  la  restituzione  non  si  effettuasse  perla 
sopraggiunta  deficienza  del  valore  del  pe- 
gno, assorbito  da  crediti  privilegiati  di 
grado  anteriore,  come  pel  caso  che,  per 
fatto  indipendente  dal  creditore  (1)  Tassi- 
curatore  fosse  liberato  da)l*obbligo  di  pa- 
gare la  somma  assicurata. 

Fu  ritenuto  che,  come  è  lecita  rassicura- 
zione del  credito  garantito  da  pegno  navale, 
cosi  deve  esser  lecito  assicurare  il  credito 
che  non  sia  garantito  da  pegno,  e  che  di- 
venti inesigibile  per  Tinsolvibilità  del  debi- 
tore,  in  conseguenza  del  naufragio  della 
nave,  che  può  costituire  Punico  patrimonio 
del  debitore:  e  ciò  perchè,  neir ipotesi, Tin- 
solvibilità  del  debitore  dipende  appunto  dal 
sinistro  di  mare  (2).  Noi  crediamo  però  che 
giustamente  sia  stato  deciso  il  contrario  (3). 
Non  si  tratta  di  vedere  se  la  nave  costituisca 
o  no  il  solo  avere  del  debitore:  occorre  os- 
servare invece  quale  sia  la  natura  del  cre- 
dito. Un  mutuo  puro  e  semplice  fatto  a  un 
armatore    o   proprietario    di   nave,   non 
cambia  la  sua  natura  solo  perchè  il  debi- 
tore possiede  una  nave  o  con  quella  eser- 
cita il  trasporto  di  merci  o  passeggieri.  Sic- 
come il  debitore  risponde  con  tutti  i  suoi 
beni  a  garanzia  del  suo  debito,  non  è  essen- 
ziale che  ne  risponda  solo  colla  nave:  che 
se,  perciò-,  la  nave  si  perde,  e  nulla  resta  al 
debitore  per  pagare  il  suo  debito,  ne  soffra 
il  creditore  che  non  prestò  a  cambio  o  con 
pegno  e  non  si  fece  assicurare  la  somma 
prestata.  Nell'ipotesi  potrà  il  creditore  ri- 
volgersi contro  il  fideiussore  che  lo  avesse 
garantito  dall'insolvenza  del  suo  debitore, 
fideiussore  che  potrà  essere  rappresentato 
anche  da  una  compagnia  d'assicurazioni; 
ma  non  potrà  mai  sussistere,  nell'ipotesi, 
un    contratto   d'assicurazione   marittima 
mancandone  l'oggetto  ed  il  rischio. 

11  n.  7  di  questo  articolo  provvede  in 
genere  a  tutte  le  ipotesi,  di  cui  alcuna 
esaminammo,  in  cui  abbiasi  una  cosa 
stimabile  in  denaro  esposta  ai  rischi  della 

(1)  Art.  428,  M9,  432,  623  ed  litri 

(2)  Di  Gourgt,  Queai.  mar,^  lerie  I,  pag.  269 
t  seguenti. 


navigazione.  Perchè  vi  abbia  adunque  va- 
lidità dell'assicurazione  occorre  la  possibi- 
lità di  valutare  in  danaro  l'oggetto  assicu- 
rato, e  l'esposizione  dello  stesso  ai  rischi 
della  navigazione. 

Ammettendo  la  legge  l'assicurazione  del 
nolo  e  delle  somme  date  a  cambio  marit- 
timo, non  è  necessario  che  la  cosa  formante 
oggetto  dell'assicurazione  sia  corporale,  e 
che  possa  essere  materialmente  deteriorata 
0  distrutta:  basta  che  questa  cosa  sia  sti- 
mabile in  denaro  ed  esposta  ai  rischi  della 
navigazione.  Di  questi  due  requisiti  ci  oc- 
cuperemo a  luogo  più  opportuno  (4). 

La  disposizione  del  n.  7  di  questo  articolo, 
con  quella  dell'articolo  successivo,  dimo- 
strano pertanto  come  la  indicazione  delle 
cose  che  possono  formare  oggetto  di  assi- 
curazione sia  soltanto  dimostrativa. 

Perchè  si  abbia  però  assicurazione  ma- 
rittima, è  necessario  che  la  cosa  che  ne 
forma  l'oggeltip  sia  esposta  ai  rischi  del 
mare  ;  che  diventerebbe  assicurazione  ter- 
restre se  la  cosa  non  fosse  esposta  che  a 
rischi  terrestri.  Nulla  vieta  però  che  per 
patto  speciale  possa  assicurarsi  una  cosa 
la  cui  esistenza  non  dipenda  dal  rischio 
marittimo,  ma  che  questo  sia  contemplato 
in  contratto  come  prima  cagione  del  danno. 
In  tal  caso  però,  mentre  non  si  avrebbe  un 
contratto  illecito,  non  si  avrebbe  neppure 
una  assicurazione  marittima,  poiché  l'og- 
getto non  è  esposto  ai  rischi  della  naviga- 
zione, ma  essi  sono  contemplati  come  una 
condizione,  al  verificarsi  della  quale  l'assi- 
curatore pagherà  la  somma  assicurata.  Così 
nel  caso,  già  da  noi  riferito,  di  chi  impresti 
una  somma  all'armatore  senza  pegno  o 
altro  diritto  di  prelazione  e  si  faccia  assicu- 
rare pel  caso  di  insolvibilità  del  debitore 
proveniente  dalla  perdita  della  nave. 

9€4.  L' assicurazione  dei  rischi  del  varo 
è  un'assicurazione  marittima?  Riservandoci 
a  ritornare  a  dire  del  varo  nella  enumera- 
zione dei  rischi  marittimi,  luogo  più  oppor- 


.  (8)  Corte  4i  Rennes,  24  novembre  1860;  Corte 
di  Parisi,  16  maggio  1868;  Gasa,  frane,  8  gen- 
naio 1876  {Journal  du  Paìaity  1862,  pag.  618; 
1864,  p.  17;  1876,  p.  254). 
(4)  Vedi  Commento^  art  612  e  616-623. 
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1  Art.  607] 


luno  (1)  a  questa  trattazione,  osserviamo 
qui  semplicemente  che  rassicurazione  dei 
rischi  del  varo»  comprende  rischi  di  mare 
e  rischi  di  terra.  Mentre  può  essere  oggetto 
di  speciale  assicurazione  lo  scafo  della 
nave,  esposto  ai  rischio  di  capovolgersi,  di 
investire,  dì  sommergersi,  così  può  essere 
assicurato  lo  scalo  e  l'invasatura.  Anche 
Poperazione  del  varo  complessivamente 
può  essere  assicurata,  nel  qual  caso  Vassi- 
curazione  delPinvasamento  e  dello  scalo 
sarà  a  ritenersi  terrestre;  mentre  quella 


delle  operazioni  del  varo  dovrà  reputarsi 
marittima,  come  quella  che  alle  assicura- 
zioni marittime  più  si  attiene.  Pertanto  oc- 
correrà che  nel  contratto  di  assicurazione 
sia  ben  definita  l'intenzione  delle  parti: 
quali  i  rischi  di  cui  rispondono  gli  assicu- 
ratori, dovendosi  ritenere  assicurato  lo 
scalo,  l'invasamento,  ecc.  solo  quando  nel* 
i'assicurazione  del  varo  sia  compreso  l'e- 
spresso patto  di  assicurazione  dei  detti 
oggetti. 


Art.  60y. 

L^ assicurazione  è  nulla,  se  ha  per  oggetto  : 
1^  i  salari  della  gente  di  niare; 
2^  le  somme  prese  a  cambio  marittimo. 
Le  cose  sulle  quali  si  è  preso  a  cambio  marìitimo  non  possono 
essere  assicurate,  che  per  la  parte  del  valore  che  supera  le  somme  avute 
in  prestilo. 

S^ommario. 

865.  Assicurazione  dèi  salari  dei  marinai, 

866.  Assicurazione  delle  somme  prese  a  cambio  marittimo,  ed  assicurazione  delVeeee- 

denza  del  valore  della  cosa  che  è  garanzia  del  cambio  marittimo  sulla  sofnma 
imprestata. 


SG6.  Le  ragioni  del  divieto  dell'assicu- 
razione dei  salari  della  gente  di  mare  sono 
quelle  stesse  che  suggerivano  la  disposi- 
zione dell'articolo  593  (2).  Ma  se  importanti 
ragioni  hanno  indotto  il  legislatore  a  san- 
cire il  divieto  in  parola,  non  mancano  quelle 
non  meno  gravi  che  possono  propugnarne 
l'abolizione. 

In  sostanza,  il  divieto  di  assicurare  i  sa- 
lari dei  marinai  sembrò  sempre  necessario 
per  interessare  i  marinai  alla  salvezza  della 
nave,  temendosi  che,  una  volta  assicurato 
il  loro  salario,  non  abbiano  più  alcun  inte- 
resse a  fare  il  possibile  per  salvare  la  nave 
o  il  carico*  come  invece  si  verifica  quando 


(1)  Vedi  Comm$ntOf  art  615. 

(2)  Vedi  nei  Motivi  le  ragioni  esposte  dalla 


sanno  che  col  naufragio  sono  sfumate 
tutte  le  mercedi.  Si  temeva  pure,  che  auto- 
rizzando l'assicurazione  dei  salari,  venis- 
sero a  favorirsi  nei  marinai  abitudini  di 
dissipazione,  facendosi  essi  anticipare  il 
salario,  destinato  al  sostentamento  della 
loro  famiglia,  e  dissipandolo  forse  in  goz- 
zoviglie. 

D'altra  parte,  nella  pratica  non  si  sen- 
tiva il  bisogno  di  assicurare  i  salari  dei  ma- 
rinai. L'assicurazione  ne  sarebbe  per  essi 
troppo  gravosa:  suppongasi  difatli  che  per 
un  viaggio  di  due  anni  il  marinaio  assicuri 
L.  1500  pei  suoi  salari,  al  tasso  del  7  VsP^ 
cento,  esso  dovrebbe  sborsare  antlcipala- 


Gommissione  sotto  quelParticolo,  e  sotto  il  pre- 
sente al  §  943.  —  Vedi  retro  il  commento  aU'&f' 
ticolo  593,  n.  746. 


[ART^Q7]  dell'assicurazione  contro  I  RISCHI,   ECC. 
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mente  lire  325;  mentre  con  un  sacrificio 
assai  minore,  potrebbe  ottenere  una  assi- 
curazione sulla  vita  (1). 

Per  contro,  a  sostegno  della  facoltà  di 
assicurare  i  salari  si  osservaTa  che  colla 
perdita  della  na?e,  perdendosi  le  robe  del 
marinaio,  sciogliendosi  il  contratto  d'arruo- 
lamento, il  marinaio  resterebbe,  pur  scam- 
pando dalla  morte,  nel  pericolo  di  rimanere 
in  lontani  lidi,  misero  ed  abbandonato;  che 
perciò,  essendo  egli  cosi  strettamente  legato 
alla  sorte  della  nave,  non  ha  bisogno  di 
essere  sollecitato  a  fare  ogni  sfarzo  per  sal- 
varla colla  minaccia  di  perdere  il  frutto  del 
suo  laToro.  E  questo  sforzo  disperato  sa- 
rebbe talvolta  causa  di  un  danno  maggiore 
di  quello  prodotto  dairinerzia,  poiché  lo 
porterebbe  ad  avventurare,  prima  di  ab- 
bandonare la  nave  e  perdere  il  salario,  la 
vita  propria  e  quella  dei  passeggieri  :  peri- 
colo questo  maggiore  di  quello  della  nave 
e  del  carico. 

Il  divieto  di  assicurare  i  salari  si  diceva 
anche  dannoso  pel  commercio  marittimo, 
invitando  i  nostri  equipaggi  ad  arruolarsi 
sotto  altra  bandiera  la  quale  fosse  regolata 
da  una  legge  più  favorevole  ai  loro  interessi  ; 
in  quanto  autorizzasse  rassicurazione  dei 
salari,  o  almeno  imponesse  Tobbligo  all'ar- 
matore di  pagar  loro  i  salari  fino  al  giorno 
del  sinistro. 

D'altra  parte  osserva  vasi  pure  che  essendo 
permessa  rassicurazione  del  nolo,  sarebbe 
giusto  che  l'armatore  fosse  obbligato  in  ogni 
caso  a  pagare  i  salari  dei  marinai,  i  quali 
in  sommo  grado  contribuiscono  a  guada- 
gnarlo. Di  più,  se  l'armatore  può  anticipare 
alla  gente  di  mare  il  salario  in  tutto  od  in 
parte,  disinteressandola  cosi  al  buon  esito 
del  viaggio  (2),  cade  in  contraddizione  la 
legge  quando  per  ragioni  d'ordine  pubblico 
nega  ai  marinai  il  diritto  di  pretendere  il 
salario  guadagnato  fino  al  giorno  del  si- 
nistro. 

1  marinai  avrebbero  dovuto  essere  consi- 
derati come  locatori  d'opera  i  quali  hanno 
diritto  alla  mercede  del  proprio  lavoro,  e 
che  perciò  avrebbero  pure  diritto  ad  assi- 


fi)  Abcou,  <TiKf.  di  eomm.  eommentatOy  volami 
citato,  n.  87a 


curarsi  contro  l'insolvibilità  del  proprio 
armatore. 

Né,  si  aggiunge,  ha  maggior  peso  la  ra- 
gione del  volere  impedire  lo  sperpero  da 
parte  dei  marinai  e  le  conseguenze  a  loro 
danno  dell'usura;  imperocché  volendo  sai* 
vare  i  salari  dall'ingordigia  dell'usuraio,  si 
•  espongono  poi  a  quella  più  inesorabile  del- 
l'oceano, mentre  con  tenuissimo  sacrifìcio 
il  marinaio  potrebbe  avere  anticipazioni 
quando  avesse  da  offrire  la  garanzia  d'un 
credito  assicurato. 

Si  osserva  infine,  che  oggidì,  per  la  poca 
durata  dei  viaggi,  la  facilità  dei  mezzi  di 
tra^>orto,  le  frequenti  anticipazioni  di  sa- 
lari, la  diffusione  degli  istituti  di  credito,  il 
bisogno  di  assicurare  i  salari  non  é  molto 
sentito;  quindi  rara  ne  sarebbe  l'assicura- 
zione. Frequente  invece  sarebbe  la  polizza 
collettiva  d'assicurazione  fatta  dagli  arma* 
tori  per  difendere  la  vita  e  i  salari  dei  propri 
equipaggi  dai  sinistri  di  mare. 

Contro  il  divieto  dell'assicurazione  dei 
salari  si  trasse  pure  un  argomento  dal  Co- 
dice  per  la  marina  mercantile. 

Il  progetto  del  Codice  della  marina  mer« 
cantile  presentato  al  Senato  nella  tornata 
del  28  gennaio  1863  comprendeva  tra  le 
pene  correzionali  (3)  anche  la  perdita  dei 
salari,  pena  usata,  come  dicevasi  nella  re- 
lazione Di  Negro,  in  tutte  le  marine,  non 
esclusa  l'inglese  e  specialmente  inflitta  ai 
disertori;  ma  la  Commissione  senatoria  la 
sopprimeva  ravvisandola  ingiusta  neirap- 
plieazione  perché  non  serba  alcuna  propor- 
zione né  misura,  perchè  é  di  aggravio  alle 
famiglie  dei  marinai,  illogica  ed  irrazio- 
nale ;  e  si  surrogava  colla  pena  della  multa, 
dichiarando  responsabili  i  caintani  del 
pagamento  della  medesima.  Così  facendo 
la  Commissione  riteneva  di  favorire  e  i 
capitani  e  i  marinai,  poiché  quelli  ritenendo 
nelle  loro  mani  una  piccola  parte  dei  salari 
per  pagarla  al  termine  del  viaggio»  possono 
mettersi  al  coperto  di  ogni  pericolo,  ed  i 
marinai,  mercé  la  soppressione  dell'art  1 14 
otterranno  la  piena  libertà  di  pattuire  le 
anticipazioni  sopra  i  loro  salari. 


ft)  Art.  585. 
(8)  Art  326. 
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Ora,  se  la  pena  della  perdita  dei  salari 
non  esiste  più  nel  Codice  per  la  marina 
mercantile,  non  vi  ha  più  ragione  per  non 
permettere  rassicurazione  dei  salari,  non 
potendo  più  tradursi  questa  in  una  libera- 
zione da  una  pena. 

Questo  concetto  era  esposto  daireo.  Bo« 
selli  alla  Camera  dei  deputati  (1),  come  pure 
era  dallo  stesso  osservato  efae,  essendo  le- 
cita rassicurazione  del  nolo,  Tarmatore  lo 
riscuote  dairassicoratore  in  caso  di  sinistro 
totale,  mentre  ai  marinai  nulla  spetta  né 
per  salari,  né  per  ispese  di  rimpatrio. 

Quindi  non  solo  Tarmatore  non  perde 
alcuna  cosa,  ma  haun  guadagno  intascando 
il  nolo  intiero  libero  da  ogni  spesa  sul  sa- 
lario già  scaduto  dei  marinai. 

Osservazione  questa  cui  rettamente  ri- 
spondeva il  Mancini  (2)  che  quando  vi  sia 
assicurazione  del  nolo  lordo,  comprensivo 
delle  spese,  non  sia  da  dubitarsi  che  su 
questo  nolo  il  proprietario  o  armatore  ha 
Tobbligo  di  pagare  tutti  i  salari  ai  poveri 
marinai;  altrimenti  Passicurazione  per  lui 
non  sarebbe  soltanto  il  mezzo  di  evitare  una 
perdita,  ma  diverrebbe  la  sorgente  di  un 
indebito  lucro. 

Per  Tabolizione  del  divieto  di  assicurare 
ì  salari  si  pronunciarono  i  tribunali  di  com- 
mercio di  Genova,  Ancona,  Venezia,  Napoli 
e  Messina»  nonché  le  Camere  di  commercio 
di  Napoli,  Venezia,  Ancona  e  Bari;  mentre 
si  pronunciarono  in  favore  del  divieto  i 
tribunali  di  commercio  di  Bari  e  Palermo 
e  la  Camere  di  commercio  di  Palermo  e 
Livorno,  nonché  una  protesta  sottoscritta 
da  113  armatori,  negozianti  ed  assicuratori 
genovesi  (3). 

Infine,  Tultima  Commissione  d'inchiesta 
per  la  marina  mercantile  concludeva  per  la 
libertà  d'assicurazione  dei  salari  limitata- 
mente ai  due  terzi  anche  a  favore  della  fa* 
miglia,  nonché  per  la  facoltà  dell'armatore 
di  assicurare  anche  le  paghe  dei  marinaio 
Quella  Commissione  concludeva  poi  ad 
unanimità  che  in  caso  di  assicurazione  del 


(1)  Tornata  del  80  gennaio  1882.  —  Vedi  nei 
MMìpì  soti»  il  presente  articolo  4il  n.  946..  . 

(S)  Tornata  31  gennaio  1882.  ^  V.  loc  cit.  in 
nota  precedente. 


I  nolo  della  nave  naufragata^  Fannatore 
debba  pagare  interaoMale  ai  marinai  i  sa* 
lari  scaduti* 

Esaurito  cosi  l'esame  sommario  degli 
jAigUMiienti  che  in  prò  e  contro  al  divieto 
furono  addotti,  aggiungiamo  essere  nostro 
avviso  il  ritenere  pericolosa  l'assicurazione 
totale  dei  salari,  come  di  un  profitto  spe- 
rato, avendo  in  tal  caso  il  marinaio  inte- 
resse a  che  la  nave  appena  uscita  dal  porto 
faccia  naufragio,  onde  poi  trascorrere  in 
ozio,  e  collo  stesso  compenso,  il  tempo  del 
viaggio  diversamente  trascorso  nel  lavoro. 
Vorremmo  al  contrario  vedere  lecita  rassi- 
curazione dei  salari  scaduti  e  delle  spese  di 
rimpatrio,  essendo  i  primi  un  lucro  già  fa- 
cente parte  del  patrimonio  del  marinaio,  e 
che,  maturando  giorno  per  giorno,  può  es- 
sere pienamente  determinato;  e  le  seconde, 
cioè  le  spese  di  rimpatrio,  essendo  un  mezzo 
di  sussistenza  di  cui  l'umanità  richiede  non 
sia  privato  chi,  per  guadagnarsi  onesta- 
mente la  vita,  si  dedica  all'arte  perigliosa 
del  marinaio  (4). 

Né  può  ammettersi  che  una  riforma  di 
tal  natura  sarebbe  affatto  superficiale.  Il 
divieto  scritto  nel  Codice  vigente  era  ri- 
chiesto dalla  coerenza  al  sistema  seguilo 
del  legislatore.  Il  nostro  Codice,  conservando 
quasi  interamente  il  tradizionale  sistema, 
fece  dipendere  (5)  il  guadagno  dei  salari 
dal  guadagno  del  nolo,  onde  interessare  la 
gente  di  mare  alla  salvezza  della  nave  e  del 
carico;  conseguentemente  proibì  l'assicura- 
zione dei  salari,  affinché  il  marinaio  non 
potesse  riscuotere  dall'assicuratore  ciò  che 
per  ragioni  d'ordine  pubblico  gli  si  vietava 
di  ripetere  daU'armatore. 

Sembra  però  che  una  corrente  d'idee 
molto  diverse  vada  in  materia  acquistando 
terreno. 

Le  legislazioni  di  tutti  quasi  i  paesi  ma- 
rittimi subirono  modificazioni  nel  senso 
indicato. 

Così  in  Francia  l'articolo  258  del  Codice 
di  ooBunercio»  corrispondente  all'art  535 


(3)  y.  nei  MoH9Ì,  art  607,  §  OU;  AnnaU  dsl 
Ministero  cToifrie»,  indtutrm  #_  ^pfnm., j^arte  terza, 
pag.  95  del  II  trìm.  ;  p.  19  e  eeg.  del  III  trimestre. 

(4)  In  questo  senio  vedi  pure  ViVAaTK,  n.  188. 

(5)  Art  535. 


[Art.  607]         dell'assicurazione  contro  i  rischi,  ecc. 
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del  nostro  fu  modificato  colla  legge  del 
12  agosto  1885,  la  quale  stabili  la  massima 
che  i  marinai  hanno  diritlo  in  caso  di  nau- 
fragiOj  oltre  alle  spese  di  rimpatrio,  anche 
ai  loro  salari  fino  al  giorno  del  sinistro,  am- 
menoché si  sieno  astenuti  dal  fare  tutto 
quanto  era  in  loro  potere  per  la  saWezza 
della  nave,  dei  passeggieri  e  del  carico,  o 
per  ricuperarne  gli  avanzi. 

Cosi  fu  stabilito  ad  imitazione  di  leggi 
che  molto  tempo  innanzi  avevano  già  san- 
cita quella  norma  (1). 

Ma,  come  si  rileva  dalle  discussioni  par- 
lamentari, se  i  salari  della  gente  di  mare 
non  possono  da  soli  formare  oggetto  di  as- 
sicurazione, non  possono  forse  compren- 
dersi neir assicurazione  del  nolo  lordo? 
Oppure,  nel  caso  che  sieno  stati  anticipati, 
nell'assicurazione  delle  spese  di  arma- 
mento? 

È  certo,  che  nel  caso  di  assicurazione  del 
nolo  lordo,  ivi  essendo  compresi  anche  i 
salari,  qualora  avvenga  la  perdita  totale 
della  nave  e  del  carico,  e  non  essendo  in 
tal  caso  dall'armatore  i  salari  dovuti,  giu- 
stizia vuole  che  i  medesimi  sieno  dedotti 
dall'ammontare  dell'indennità  che  Tarma- 
tore  può  esigere  dagli  assicuratori,  diversa- 
mente il  sinistro  diverrebbe  fonte  di  ingiusto 
guadagno  per  l'armatore.  Ma  è  da  avvertire 
che,  secondo  le  dichiarazioni  dell'on.  Man- 
cini, sopra  ricordate,  si  voleva  dalla  Com- 
missione parlamentare  riservato  ai  marinai 
il  diritto  di  ripetere  i  salari  dairaimatore, 
quando  questi  avesse  assicurato  il  nolo 
lordo. 

Tuttavia  ad  una  diversa  interpretazione 
sembra  condurre  la  disposizione  dell'arti- 
colo 535,  scritta  nel  titolo  deirarruolamento, 
che  disciplina  i  rapporti  tra  gente  di  mare 
ed  armatore.  Detto  articolo  dispone  che 
colla  perdita  intera  della  nave  e  del  carico, 
la  gente  di  mare  perde  ogni  diritto  ai  salari 


(1)  Inghilterra:  Merehan$  Shippig  AH,  del 
1854,  art.  18S;  Stati  Uniti:  Atto  7  giugno  1872, 
art  32^  88;  Germania,  Ordinanza  27  dicembre 
1872,  §  66;  Norvegia,  art.  88  e  Granducato  di 
Finiaodlvr'Srt:  72€od.  marittimo;  Belgio:  arti- 
colo 54  legge  21  agosto  1879.  —  Conservarono 
però  le  antiche  norme  i  codici  Spagnuolo,  Porto- 
ghese, Olandesci  Argentino  e  Ghileno. 


non  ancora  percetti.  Ora  è  ovvio  il  com* 
prendere  che  se  la  gente  di  mare  per  il  fatto 
del  sinistro  totale  rimane  senza  credito 
verso  l'armatore,  non  potrà  nemmeno  van- 
tare alcun  diritto  sull'indennità  d'assicura- 
zione, che  ne  prende  il  posto. 

Ed  alla  disposizione,  d'ordine  pubblico, 
dell'articolo  535,  si  aggiunge  ancora  quella, 
pure  d'ordine  pubblico,  dell'articolo  607  in 
esame,  che  in  modo  assoluto  dice  nulla 
l'assicurazione  dei  salari,  senza  distinzione 
alcuna  fra  assicurato  ed  assicurato,  ri- 
guardo solo  all'oggetto  del  rischio.  Non  sarà 
dato  perciò  eludere  la  legge,  comprendendo 
l'assicurazione  dei  salari  in  quella  del  nolo 
lordo. 

Pertanto  solo  nel  caso  in  cui  i  salari 
sieno  dovuti  per  legge  all'  equipaggio; 
quando,  per  esempio,  la  nave  o  il  carico  non 
si  perdettero  intieramente,  l'equipaggio 
potrà  esigere  anche  dall'assicuratore  il 
prezzo  dei  salari  dovutigli  dall'armatore  (2). 

Pertanto  di  fronte  alla  nostra  legge,  quale 
è  scritta,  devesi  ritenere  sempre  nulla  l'as- 
sicurazione dei  salari,  tanto  se  fatta  dall'ar- 
matore, quanto  dalla  stessa  gente  di  mare. 
Cosi  il  legislatore  è  riuscito,  col  testo  della 
legge,  a  mettersi  in  contraddizione  eolla  sua 
stessa  volontà.  La  giurisprudenza  è  cosi, 
finché  non  si  avveri  la  desiderata  riforma 
di  questa  materia,  posta  al  duro  cimento  di 
dover  applicare  una  legge  che  sa  non  cor- 
rispondere alla  mente  del  legislatore,  o  di 
recare  altrimenti  uno  strappo  alle  regole 
dell'interpretazione;  strappo  che  tutti  per- 
doneremmo ben  di  buon  grado. 

Osserviamo  infine  che  colla  frase  gene- 
rica *  gente  di  mare  ,  si  compresero  tutte 
le  persone  dell'equipaggio,  anche  il  capi- 
tano e  gli  ufficiali,  i  quali,  tutti  coi  marinai, 
hanno  pei  salari  norme  comuni  (3). 

SQS.  La  disposizione  che  dichiara  nulla 


(2)  VivAiTs,  n.  189. 


(8)  Art  646.  —  Per  diritto  anglo-sassone  il  ca- 
pitano paò  far  asMourare  il  eu»  siipeBdiOf  doven- 
dosi maggiormente  fidare  nella  sua  onestà.  -- 
Arhouli),  pag.  45^  nota  1;  Vivakti,  nota  al  n.  190- 
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LIBRO  II.  TITOLO   VI. 


[Art.  608  J 


rassicurazioD€  avente  per  oggetto  le  somme 
prese  a  cambio  marittimo  fu  dal  vigente 
Codice  conservata  non  tanto  perchè  neces- 
saria, quanto  perchè  sopprìmendola  si 
avrebbe  potuto  dar  luogo  ad  erronea  in- 
terpretazione. Se  infatti,  per  effetto  del 
cambio  marittimo,  la  cosa  viaggia  a  rischio 
di  chi  ha  prestato  il  denaro,  il  contratto  di 
assicurazione  sarebbe  nullo  per  i  prineipii 
generali  dai  quali  è  retto,  perchè  manche- 
rebbe totalmente  di  base.  Ma  se  il  cambio 
marittimo  non  abbraccia  che  una  parte 
del  valore  della  cosa,  il  valore  residuo  può 
senza  dubbio  formare  oggetto  di  contratto 
di  assicurazione,  e  intomo  a  ciò  la  Com- 
missione credette  necessaria  un'espressa  di- 
chiarazione, la  quale  doveva  servire  di 
completamentoalle  modificazioni  apportate 
alle  altre  disposizioni  di  legge  (1). 

Abbiamo  qui  ripetute  le  ragioni  che 
suggerirono  la  conservazione  del  n.  2  di 
questo  articolo,  nonché  l'aggiunta  dell'ul- 
timo capoverso,  per  ìspìegare  l'apparente 
superfluità  del  detto  n.  2.  Logicamente, 
ragion  vuole  che  chi  prese  una  somma  a 
cambio  marittimo  non  possa  assicurarla, 
in  quanto,  se  succede  un  sinistro  alla  cosa 
che  garantisce  il  credito,  il  debitore  è  libe- 
rato: quindi  ha  applicazione  il  principio 
che  non  vi  ha  luogo  ad  assicurazione  dove 
mancano  i  rischi. 

Come  le  somme  prese  a  cambio  marit- 
timo,  così  le  cose  vincolate  a  cambio  ma- 
rittimo non  possono  dal  loro  proprietario 


essere  assicurate,  essendo  il  sovventore 
colui  che  unicamente  va  incontro  ai  rischi. 

Al  contrario,  le  cose  assicurate  possono 
essere  vincolate  a  cambio  marittimo.  Questo 
può  però  accadere  soltanto  nell'ipotesi  del 
capitano  costretto  a  ricorrere  a  quel  ripiego 
per  riparare  i  danni  sofferti  lungo  il  viario, 
ed  in  quella  dell'armatore  costrettovi  dalla 
necessità  di  provvedere  alle  ordinarie  spese 
di  navigazione. 

È  ovvio  però  l'osservare  che,  se  è  valido 
il  prestito  a  cambio  marittimo  anche  delle 
cose  assicurate;  passando  il  rischio  dal 
capitano  o  dall'armatore  nel  sovventore, 
verrà  meno  col  rischio  anche  l'assicura- 
zione fino  all'ammontare  del  prestito,  onde 
il  capitano  o  l'armatore  non  abbiano  a  ri- 
scuotere due  volte  il  prezzo  delle  cose 
perdute,  e  cioè  dal  sovventore  e  dall'assi- 
curatore (2). 

Quanto  all'ultimo  capoverso  deirarticolo 
che  commentiamo,  lo  troviamo  suffìciente- 
mente  spiegato  dai  principi!  generali  in 
materia  d'assicurazione,  nonché  dai  pre- 
cedenti legislativi  (3).  È  ovvio  l'osservare 
come,  quando  fu  vincolata  a  cambio  marit- 
timo una  parte  soltanto  di  una  cosa,  la 
rimanente  parte  resti  da  quel  vincolo  pie- 
namente libera,  epperò  possa  formare  og- 
getto di  assicurazione,  pel  disposto  deirul- 
timo  capoverso  dell'articolo  antecedente 
che  permette  l'assicurazione  anche  di  una 
parte  dell'oggetto  assicurabile. 


I 

f 
l 
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Art.  60S. 

Se  più  assicurazioni  sulla  cosa  stessa  sono  fatte  senza  frode  da 
interessati  diversi  o  da  più  rappresentanti  dello  stesso  interessato  che 
hanno  agito  senza  incarico  speciale,  tutte  le  assicurazioni  sono  valide 
sino  airaramontare  del  valore  della  cosa.  Gl'interessati  hanno  azione 
contro  qualunque  degli  assicuratori  a  loro  scelta,  salvo  il  regresso  del- 
Tassicuratore  che  ha  pagato  verso  gli  altri,  in  proporzione  del  loro 
interesse. 


(1)  Motivi,  airart  607,  §  M8. 

{^)  VlVAXTE,  D.  177. 


(8)  Motivi  succitati. 


(Art.  £08J          dbll*assicurazionb  contro  i  rischi^  ecc.  593 


Sominario. 

867.  Pluralità  di  assicurazioni  aventi  lo  stesso  oggetto,  —  Portata  del  disposto  di  questo 

articolo. 

868.  Modo  di  regolare  i  pagamenti  dei  premi, 

869.  Begresso.  —  Criterio  pella  ripartizione  dei  contributi. 


9119.  Ricordiamo  anzitutto  che  Tari.  474 
del  Codice  del  1865  prevedera  Tipotesì  che 
diversi  contratti  di  assicurazione  fossero 
fatti  senza  frode  sullo  stesso  carico  e  per 
lo  stesso  interessato,  il  quale  avesse  stipu- 
lato direttamente  o  per  mezzo  di  mandatarii 
e  stabiliva  la  prevalenza  del  primo  contratto 
sui  contratti  posteriori.  Il  nuovo  Codice 
invece,  muovendo  dalle  discipline  già  poste 
negli  articoli  426  e  427  circa  le  assicurazioni 
terrestri  a  premio,  prevede  in  questo  arti- 
colo ripotesi  che  sullo  stesso  oggetto  sieno 
senza  frode  fatte  da  più  interessati  più  assi- 
curazioni, nonché  da  più  rappresentanti 
dello  stesso  interessato  che  abbiano  agito 
senza  mandato  conforme;  e  stabilisce  che 
tutte  le  assicurazioni  sono  valide  fino  a 
concorrenza  del  valore  delPoggetto  assicu- 
rato. Non  parve  che  una  piccola  differenza 
di  data  fra  i  vari  contratti  non  dovesse  de- 
terminare la  nullità  di  quelli  posteriori  al 
primo.  Però,  siccome  l'assicurato  non  può 
ricevere  la  somma  assicurata  più  di  una 
volta,  ne  consegue  che  egli  non  abbia  diritto 
di  peggiorare  la  condizione  di  alcuno  degli 
assicuratori  in  confronto  degli  altri,  e  perciò 
il  Codice  riserva  il  diritto  a  quello  fra  gli 
assicuratori  che  ha  pagato  il  danno,  di  riva- 
lersi sugli  altri  in  proporzione  della  quota 
loro  spettante  giusta  il  rispettivo  con- 
tratto (1). 

Questo  articolo,  che  nel  Progetto  prelimi- 
nare faceva  parte  del  titolo  delle  assicura- 
zioni a  premio  in  genere  (2),  fu  dal  Progetto 
Ministeriale  (3)  trasportato  nel  titolo  delle 
assicurazioni  contro  i  rischi  della  naviga- 
tone. 

La  pluralità  di  assicurazioni  dello  stesso 
oggetto  è  considerata  dalla  legge  quale  ef- 
fetto della  frode  o  dell'  errore.  Tali  assicu- 
razionidevono  essere  per  conseguenzanulle; 
quando  vi  sia  frode  per  entrambi  i  con- 
ci) Motivi,  §  742. 
(2)  Art.  500. 


traenti  ;  quando  vi  sia  errore,  almeno  per 
rassicurato,  cui  non  deve  esser  lecito  con 
un  contratto  d'indennità  guadagnare  il  va- 
lore della  cosa  perduta  dopo  di  esseme  già 
stato  rimborsato.  La  seconda  assicurazione 
dev'essere  nulla  come  mancante  d'oggetto: 
la  prima  sola  deve  sussistere,  non  potendo 
la  seconda  infirmare  la  validità  della  prima. 

Questo  il  criterio  informativo  delle  dispo- 
sizioni degli  articoli  426  e  427,  ma  che  non 
regola  le  assicurazioni  marittime  multiple 
aventi  unico  oggetto.  Ma  tale  criterio  poteva 
dirsi  giusto,  in  tesi  generale,  quando  le  as- 
sicurazioni non  avevano  raggiunto  lo  svi- 
luppo grandissimo  cui  giunsero  oggidì  per 
le  crescenti  necessità  del  commercio  ma- 
rittimo. Oggi  la  regola  degli  articoli  cennati 
sarebbe,  non  soltanto  ingiusta;  benanco 
renderebbe  l'assicurazione  marittima  un 
contratto  che  non  risponderebbe  al  suo 
scopo.  Dunque,  necessità  deireccezione  alla 
regola  medesima. 

*  Parecchie  persone,  scrive  il  Vivante  (4), 
possono  essere  interessate  contemporanea- 
mente alle  merci  viaggianti,  e  assicurarle 
all'insaputa  l'una  dall'altra;  il  negoziante 
che  spedisce  le  merci  può  assicurarle  :  il 
destinatario,  che  accettò  le  cambiali  tirate 
sopra  di  lui  dallo  speditore,  può  assicurarle 
anch'egli,  poiché  formano  la  sua  garanzia. 
11  pericolo  che  vengano  concluse  più  assi- 
curazioni sul  medesimo  rischio,  all'insaputa 
dei  diversi  assicurati,  è  fatto  più  urgente 
dall'uso  molto  diffuso  delle  polizze  d'abbo- 
namento :  così  il  caricatore  può  assicurare 
le  merci,  ignorando  che  sono  già  comprese, 
appena  esposte  ai  rischi  di  mare,  nella  po- 
lizza d'abbonamento  del  destinatario:  questi 
può  assicurarle  di  nuovo,  ignorando  che  la 
Compagnia  incaricata  del  trasporto  le  ha 
comprese,  per  richiesta  del  caricatore,  nella 
sua  polizza  generale.  Se  si  dovesse  in  questi 


(8)  Art.  596. 
(4)  N.  275. 


88  .  Cod,  di  ecmm,  —  Commento.  —  Commercio  marittimo  e  navigazione. 
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LIBRO  IL   TITOLO  VI. 


[Art.  608] 


casi  applicare  la  regola  che  dà  la  prefe- 
renza airassicurazione  più  antica,  il  desti- 
natario dovrebbe  rivolgersi  a  chi  assicurò 
le  merci  nel  porto  di  partenza,  forse  oltre 
l'oceano,  e  se  il  destinatario  assicurò  per 
rischi  più  estesi,  per  esempio,  senza  fran- 
chigie 0  per  una  somma  maggiore  dovrebbe 
esercitare  due  volte  la  sua  domanda  contro 
entrambi  gli  assicuratori.  Ne  rassicurato 
sarebbe  soltanto  esposto  a  soffrire  fastidi 
e  ritardi  nelPesigere  un  risarcimento,  che 
pur  dovrebbe  essere  soddisfatto  immedia- 
tamente, ma  si  troverebbe  esposto  al  peri- 
colo di  sentenze  contraddittorie  ed  irrepa- 
rabili. Si  supponga,  ad  es.,  che  la  seconda 
polizza  comprenda  anche  i  rischi  di  guerra 
non  compresi  nella  prima:  egli  si  rivolge  al 
primo  assicuratore  in  America,  che  rifiuta 
il  risarcimento  perchè  il  sinistro  derivò  da 
un  accidente  di  guerra:  si  rivolge  al  secondo 
assicuratore  che  a  sua  volta  si  difende  di- 
cendo che  il  sinistro  derivò  da  un  accidente 
di  mare  coperto  dal  primo  contratto,  e  i 
tribunali  accolgono  le  eccezioni  degli  assi- 
curatori. Cosi  la  contraddizione  dei  giudi- 
cati toglie  senza  rimedio  all'assicurato 
ogni  speranza  di  risarcimento.  Si  supponga 
ancora  che  la  seconda  polizza  sia  franca  da 
investimento,  da  cattura,  da  quarantena  e 
cosi  via:  per  ognuna  di  queste  esclusioni 
può  rinnovarsi  la  stessa  contraddizione  di 
sentenze,  fatale  all'assicurato  .  (1). 

Per  TarL  423,  non  solo  il  proprietario, 
ma  anche  il  creditore  avente  privilegio  od 
ipoteca  sulla  cosa,  ed  in  generale  chiunque 
ha  un  interesse  reale  e  legittimo  sulla  cosa 
o  una  responsabilità  per  la  conservazione 
della  medesima  può  farla  assicurare. 

Il  caricatore  che  ignora  l'esistenza  di  po- 
lizze d'abbonamento  del  destinatario  o  della 
Compagnia  di  navigazione  che  fa  il  tras- 
porto, assicura  la  merce  caricata.  Anche  in 
questa  ipotesi,  la  regola  dell'articolo  426  e 
dell'articolo  427  sarebbe  inapplicabile  alle 
polizze  d'abbonamento,  quando  special- 
mente sono  fatte  da  commissionari  o  da 
banchieri  per  le  anticipazioni  su  polizze. 


(1)  Vedi   anche  II  Codice  di  comm.  itaU  coni' 
mentatOf  voi.  citato,  n.  873. 

(2/  Il  nostro  Codice  seguì  Tesempio  dell'lnghil  < 


La  data  per  questi  ultimi  sarà  quella  delle 
polizze  d'abbonamento,  ma  pei  terzi  la  data 
non  potrà  essere  anteriore  alla  commissione 
0  anticipazione. 

Osservisi  che  per  consuetudine  commer- 
.  ciale  l'assicurazione  deve  farsi  per  mandato 
tacito:  tali  i  casi  deirassicurazione  del  ven- 
ditore 0  del  commissionario  fatta  nell'inte- 
resse del  compratore  committente. 

In  tale  stato  di  cose,  facilmente  si  può 
immaginare  di  quante  assicurazioni  possa 
essere  coperta  la  stessa  cosa,  senza  alcuna 
frode  da  parte  degli  assicurati.  Perciò 
le  accennate  non  sono  che  alcune  delle 
ipotesi  previste  dall'articolo  in  esame.. 

il  Codice  germanico  all'art.  794  non  com- 
mina la  nullità  della  assicurazione  poste- 
riore, quando  questa  è  fatta  dal  proprietario 
0  da  altri  dietro  suo  ordine,  mentre  la 
prima  fu  fatta  senz'ordine  e  senza  mandato. 

Si  è  una  conseguenza  dell'avere  ammessa 
la  validità  di  più  assicurazioni  aventi  lo 
stesso  oggetto,  quella  della  scelta  da  parte 
dell'assicurato  nel  rivolgersi,  in  caso  di 
sinistro,  verso  l'uno  piuttosto  che  verso 
l'alti'o  degli  assicuratori  per  chiedere  Tin- 
dennità.  Egli  preferirà  quindi  l'assicuratore 
il  più  vicino,  il  più  solvibile,  al  quale  cederà 
le  altre  polizze,  colle  quali  potrà  l'assicu- 
ratore, che  ha  pagato,  esercitare  il  suo  re- 
gresso  contro  gli  altri  (2).  E  dura,  in  certa 
parte,  tale  condizione  di  cose,  in  quanto 
l'assicuratore  che  ha  pagato  si  trova  spesso 
esposto  ad  esercitare  verso  gli  altri  assicu- 
ratori la  sua  azione  di  regresso  inutilmente: 
ma  è  giusto,  per  contro,  che  l'assicuratore 
che  ha  avuto  il  premio  intero,  paghi  intera 
l'indennità  all'assicurato,  il  quale  paga  ben 
caro  il  prezzo  di  tali  garanzie,  dovendo 
sborsare  più  volte  il  premio  d'assicurazione. 

E  a  notarsi  ancora,  sulla  dizione  di  questo 
articolo,  che  il  legislatore  usa  unicamente 
la  parola  eosa  senza  far  menzione  della 
nave  o  delle  cose  caricate*  Ciò  perchè  vi 
ha  identità  di  motivi  per  risolvere  la  que- 
stione nello  stesso  modo  sia  riguardo  alla 
multipla  assicurazione  del  carico,  che  ri- 


terrà e  degli  Stati  Qpiti,  dove  gli  assicuratori 
multipli  concorrono  prò  rata  nel  ripararsi  la 
perdita,  senza  tener  conto  dell'ordine  di  data 
delle  assicurazioni. 


Art.  609-6101  dell*assicur azione  contro  i  rischi,  kcc. 
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guardo  alla  multipla  assicurazione  della 
nave. 


Ma  se  più  sono  le  assicurazioni, 
più  sono  i  premi  da  pagarsi,  i  quali  sono 
il  corrispettivo  deirobbligazione  degli  assi- 
curatori tenuti  solidalmente  a  pagare  Tintera 
indennità. 

Però  nulla  osta  a  che  rassicurato  con 
patto  speciale  rinunciando  alla  garanzia  so- 
lidale di  tutti  gli  assicuratori,  si  liberi  dal 
pericolo  di  pagare  più  premi,  nel  caso  che 
il  suo  corrispondente  avesse  a  sua  insaputa 
contratta  altra  assicurazione,  riservandosi 
la  facoltà  di  stornare  il  contratto  quando 
quella  ipotesi  si  verificasse. 

Questo  articolo  non  prevede  il  caso  di 
più  polizze  stipulate  dalla  stessa  persona  oda 
diversi  mandatari  di  uno  stesso  interessato. 
In  tali  ipotesi  non  dubitiamo  che  una  sola 
delle  assicurazioni,  la  prima,  debba  essere 
unicamente  valida. 

SS9.  L'assicuratore  che  ha  pagato,  ha 
regresso  verso  gli  altri  assicuratori  in  pro- 
porzione del  loro  interesse. 

Quanto  al  criterio  da  seguirsi  onde  stabi- 
lire la  proporzione  in  cui  i  diversi  assicu- 
ratori dovranno  concorrere  nella  somma 
deirindennità  in  forza  di  quest'azione  di 
regresso  proposta  dall'assicuratore  che  ha 
pagato  rindennità  intera,  è  d'uopo  ricordare 
che:  posto  che  tutte  le  assicurazioni  sono 
valide  fino  all'ammontare  della  cosa  assi- 
curata, così  ogni  assicuratore  dovrà  contri- 


buire al  risarcimento  nella  stessa  propor- 
zione che  corre  tra  la  somma  complessiva 
delle  assicurazioni  e  il  valore  della  cosa 
assicurata. 

Spieghiamoci  con  un  esempio.  È  stata 
assicurata  una  nave  da  Tizio  per  70,000  lire, 
da  Gaio  per  30,000,  da  Sempronioper  50,000, 
e  il  valore  della  nave  è  di  70,000  lire.  Po- 
niamo che  Tizio  abbia  pagato  per  tutti.  Le 
seguenti  proporzioni  ci  daranno  il  contri- 
buto che  Tizio  può  esigere  dagli  altri  assi- 
curatori (1)  : 

X  :  30,000  :  :  70,000  :  150,000  =  14,000 
contributo  da  esigersi  da  Caio  ; 

X  ;  50,000  :  :  70,000  :  150,000  «  23,333 
contributo  da  esigersi  da  Sempronio.  Sicché 
Tizio   avrà   sborsato    per   conto   proprio 
lire  32,667. 

Ma  può  darsi  il  caso  che  l'assicurato  non 
possa  esigere  da  un  solo  assicuratore  tutto 
il  valore  della  cosa  assicurata,  e  debba 
invece  esigerlo  da  due.  L'assicuratore  che 
ha  pagata  tutta  la  somma  assicurata  agirà 
in  regresso  contro  gli  altri,  e  si  farà  luogo 
alla  stessa  proporzione  sopra  indicata,  de- 
traendo in  ultimo,  dalla  porzione  del  con- 
tributo di  chi  ha  già  pagato  l'indennità 
parzialmente,  la  somma  pagata. 

Può  darsi  che  alcuno  degli  assicuratori 
divenga  insolvente:  in  tal  caso  la  perdita 
che  agli  altri  assicuratori  deriva  dalla  costui 
insolvenza  è  ripartita  per  contributo  du 
tutti  gli  altri,  compresovi  anche  chi  ha  già 
pagato  (2). 


Art.  «O*. 

L'assicurazione  può  essere  fatta  io  leiupo  di  pace  o  in  tempo  di 
guerra,  prima  del  viaggio  o  durante  il  viaggio  della  nave. 

Può  esser  fatta  a  viaggio  o  a  tempo  determinato. 

L'assicurazione  a  viaggio  può  farsi  per  la  sola  andata  o  per  il 
solo  ritorno,  o  per  l'andata  e  il  ritorno. 

L* assicurazione  a  tempo  s'intende  fatta  per  qualunque  naviga- 
zione e  stazione  della  nave  durante  il  tempo  convenuto,  salve  le  speciali 
convenzioni. 


(1)  Qaesto  calcolo  si  trova  in  Vivaxte,  d.  277| 
op>  e  voL  citati. 


(ìj  Art.  1199  God.  civile. 
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Art.  Sto. 

L'auroenlo  di  premio  convenuto  in  tempo  di  pace  per  il  tempo  di 
guerra  che  potesse  sopravvenire,  e  la  cui  quantità  non  fosse  determinata 
dal  contratto,  è  stabilito  dal  giudice,  avuto  riguardo  ai  rischi,  alle  circo- 
stanze ed  alle  convenzioni  di  ciascuna  polizza  di  assicurazione. 


870.  Accenno  ai  precedenti  legislativi. 

871.  Assicurazione  fatta  in  tempo  di  pace  e  in  tempo  di  guerra. 

872.  Assicurazione  a  viaggio  e  a  tempo;  assicurazione  d'andata  e  ritomo  ossia  di 

viaggi  legati. 

873.  Perdita  della  nave  dopo  spirato  il  termine  delV assicurazione,  ma  in  conseguenza 

di  avarie  sofferte  prima  dello  spirare  del  termine  medesimo. 

874.  DelV aumento  del  premio  nel  caso  di  guerra  sopravvenuta. 

875.  Quid  della  nave  viaggiante  con  bandiera  neutrale,  e  deUa  nave  viaggiante  in  mari 

lontani  dal  teatro  della  guerra  e  nei  quali  non  si  fanno  sentire  le  conseguenze 
della  medesima. 


S90.  La  materia,  di  cui  negli  articoli  in 
esame,  era  dal  cessato  Codice  rispettiva- 
mente disciplinata  colle  conformi  disposi- 
zioni deirart.  449  secondo  e  terzo  alinea  e 
dell'art  457.  Il  nuovo  legislatore  trovava 
conveniente  la  conservazione  di  quelle 
disposizioni,  soltanto  più  logicamente  col- 
locava la  disposizione  dell'art.  457  del  Co- 
dice cessato,  subito  dopo  l'articolo  609  del 
Codice  vigente  (1). 

^91.  Il  tempo  di  guerra  è  quello  in  cui 
8i  procede  dai  belligeranti  ad  atti  di  osti- 
lità. Però  Tart.  616  successivo  toglie  ogni 
dubbio  sulla  natura  degli  atti  e  delle  per- 
sone che  rispetto  alle  assicurazioni  marit- 
time sono  a  ritenersi  rispettivamente  atti 
di  ostilità  fra  belligeranti.  Pel  detto  articolo, 
Passicuratore  che  senza  precisa  determina- 
zione si  è  assunto  i  rischi  di  guerra,  risponde 
di  tutti  i  danni  che  accadono  alle  cose  as- 
sicurate per  ostilità,  rappresaglie,  arresti, 
prede  o  molestie  qualunque  di  un  governo 
amico  o  nemico,  di  diritto  o  di  fatto,  rico- 
nosciuto o  non  riconosciuto,  ed  in  generale 
per  tutti  i  fatti  e  gli  accidenti  di  guerra. 

Pertanto,  perchè  stato  di  guerra  vi  sia 


(1)  Vedi  nei  Motivi  sotto  questi  articoli,  §  946. 
(t)  Pàroissus,  d.    787;   Bìdarridi,  n.   1168; 


non  occorre  per  la  nostra  legge  com- 
merciale una  precedente  dichiarazione  di 
guerra,  né  la  lotta  fra  due  governi  costi- 
tuiti e  riconosciuti.  Tuttavia,  per  unanime 
dottrina  e  giurisprudenza  (2),  le  molestie 
devono  avere  quel  carattere  di  ostilità  che 
le  rende  vero  atto  di  guerra,  ossia  devono 
essere  commesse  coir  intenzione  di  fare 
atto  bellicoso  e  non  arbitrario.  Non  sarebbe 
danno  di  guerra  quello  derivante  da  un 
abuso  di  un  uffìciale  e  tosto  represso  e 
riprovato  dal  suo  governo. 

Osserviamo  che  la  legge,  quando  stabi- 
lisce che  l'assicurazione  può  esser  fatta 
tanto  in  tempo  di  pace  che  in  tempo  di 
guerra,  prima  del  viaggio  o  durante  il  me- 
desimo, non  intende  di  dire  che  rassicu- 
razione può  esser  fatta  soltanto  per  la  du- 
rata di  ciascuno  di  tali  stati  di  cose,  bensì 
che  l'assicurazione  può  farsi  anche  in  pre- 
visione dello  stato  di  guerra  o  dello  stato 
di  pace:  ciò  del  resto  è  dimostrato  dai 
disposto  dell'art.  610. 

89S.  L'assicurazione  può  anche  esser 
fatta  a  viaggio  o  a  tempo  determinato.  U 
viaggio  è  designato  colla  indicazione  dei 


DB8JABDIK8,  D.  1427;  VivARTE,  A.  261;  e  ginrispra- 
densa  citata  dagli  stessi. 
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luogo  di  partenza  e  di  quello  d'arrivo:  la 
linea  di  congiunzione  che  unisce  questi 
due  punti  estremi,  e  che  deve  percorrersi 
per  quanto  è  possibile,  dicesi  via  (1).  Si 
cambia  perciò  viaggio  allorché  si  cambia 
il  punto  di  partenza  o  di  arrivo  :  si  cambia 
via  quando  non  si  segue  la  prescrìtta  linea 
di  congiunzione  tra  i  due  cennati  punti.  La 
polizza  d'assicurazione  a  viaggio  vincola 
Tassicuratore  pei  rischi  da  subirsi  dalla 
cosa  assicurata  dalla  partenza  all'arrivo  da 
un  luogo  ad  un  altro  stabiliti. 

L'assicurazione  può  farsi  per  l'intero 
viaggio  0  per  parte  del  medesimo;  ed  anche 
per  tutti  i  viaggi^  nel  qual  caso  in  sostanza 
si  ha  un* assicurazione  a  tempo  vera  e 
propria,  non  essendovi  designazione  di 
viaggio,  ma  essendo  necessaria  quella  della 
durata  del  contratto.  L'assicurazione  per 
viaggio  completo  comprende  tutti  i  punti 
intermedi!,  il  tragitto  continuo  ;  suole  chia* 
marsi  à  prime  W,  essendoché  la  realizza- 
zione del  premio  ha  per  condizione  la 
costante  incolumità  delle  cose  assicurate. 

È  pur  conosciuta  l'assicurazione  di  en- 
trata ed  uscitaf  in  quanto  protegge  le  merci 
che  si  caricano  al  luogo  di  partenza  e 
quelle  che  vengono  ricaricate  al  porto  di 
destinazione  quando  il  capitano  si  accinge 
al  ritomo. 

L'assicurazione  a  tempo,  comprende, 
salva  convenzione  contraria,  pel  disposto 
deirultimo  capoverso  dell'articolo  609  qua- 
lunque viaggio,  senza  esclusione  di  mari, 
fatto  da  una  nave  designata.  La  nave  o  le 
merci  sono  assicurate  dovunque  per  un 
determinato  giro  di  tempo.  Perciò  anche 
il  ritorno  della  nave  nel  porto  di  partenza 
prima  del  tempo  designato  nel  contratto, 
non  fa  cessare  il  rischio  dell'assicuratore. 
Questo  modo  di  assicurazione  é  divenuto 
oggidì  frequentissimo  per  la  marina  a  va- 
pore cui  conviene  di  più  per  la  grandissima 
celerità  dei  viaggi. 

Talora  la  polizza  determina  ad  un  tempo 
il  viaggio  e  la  durata  del  rischio.  Si  usa 
questa  specie  di  assicurazione,  detta  asei» 
aerazione  mista,  specialmente  per  evitare, 
da  parte  degli  assicuratori,  i  prolungamenti 
di  viaggi  in  stagioni  pericolose. 


Quando  l'assicuratore  si  assume  i  rischi 
della  cosa  assicurata  per  il  viaggio  di 
andata  ad  un  porto  determinato  e  per 
quello  di  ritorno  al  porto  di  partenza, 
nonché  i  rischi  che  può  correre  la  cosa 
assicurata  tra  la  fine  del  viaggio  d'andata 
e  il  principio  di  quello  di  ritorno,  si  ha 
l'assicurazione  di  viaggio  d'aiuiato  e  ritorno^ 
ossia  l'assicurazione  di  viaggi  legati.  In  tal 
caso  i  due  viaggi  sono  considerati  come  un 
viaggio  unico. 

Così  avviene  però  quando  l'assicurazione 
è  fatta  con  polizza  unica;  che  se  due  sono 
le  polizze,  noi  ci  troviamo  al  contrario  di 
fronte  a  due  contratti  veramente  distinti, 
epperciò  producenti  distinti  effetti,  ed  indi* 
pendenti  perfettamente  l'uno  dall'aUro. 

E  ovvio  infine  comprendere  come  il 
legislatore  abbia  permessa  l'assicurazione 
tanto  prima  quanto  durante  il  viaggio  della 
nave,  bastando  che  l'elemento  del  rischio 
che  corre  l'assicuratore  sussista  al  mo- 
mento  del  sinistro. 

Del  resto,  di  quanto  riguarda  le  varie 
specie  d'assicurazioni  e  di  molte  questioni 
che  possono  sorgere  nell'interpretazione 
delle  polizze,  avremo  a  dire,  più  opportu* 
namente,  commentando  l'art.  611. 

d)S.  Scaduto  il  termine  stabilito  nella 
polizza  d'assicurazione,  l'assicuratore  non 
risponde  più  d'alcun  rischio:  nessun  vin* 
colo  più  lo  lega  alle  sorti  delie  cose  assi- 
curate. 

Però  se  durante  il  tempo  o  il  viaggio 
determinati  nel  contratto  di  assicurazione 
la  nave  soffrisse  delle  avarie  particolari  e 
fosse  costretta  a  fare  un  viaggio  per  essere 
riparata,  la  perdita  avvenuta  in  questo 
viaggio,  ancorché  dopo  spirato  il  termine 
dell'assicurazione,  sarebbe  a  carico  del- 
l'assicuratore, il  quale  per  liberarsi  da  tale 
responsabilità  i^aggiunge  nella  polizza  la 
clausola  franco  d'avarìa  particolare. 

894.  È  stipulato,  di  solito,  in  tempo  di 

pace  un  aumento  di  premio  pel  caso  che, 

durando  il  contratto,  venisse  a  scoppiare 

una  guerra,  come  é  stipulata,  durante  la 

guerra,  una   diminuzione  pel  caso  in  cui 


(1)  Questi  concetti  saranno  svolti  più  diffusamente  nel  commento  all'art  617. 
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la  guerra  Teniase  a  cessare  prima  dello 
spirare  deirobbligo  contrattuale. 

Intanto  egli  è  certo  che,  in  mancanza  di 
ogni  patto  che  contempli  lo  stato  di  pace 
o  di  guerra  alPeffetto  del  premio,  devesi 
ritenere  che  il  premio  stabilito  nel  contratto 
non  deve  andar  soggetto  ad  aumento  o  di- 
minuzione di  sorta,  qualunque  evento  fosse 
per  sopraggiungere. 

L*art  610  prevede  Pipotesi  che  nel  con- 
tratto di  assicurazione  si  sia  pattuito  un 
aumento  di  premio  pel  caso  di  sopravve- 
nienza d*una  guerra,  senza  avere  indicata 
precisamente  la  quantità  delPaumento,  e 
vi  supplisce  il  legislatore  colPaffìdame  la 
decisione  al  prudente  arbitrio  del  giudice 
limitato  con  alcuni  criterii  che  esso  deve 
seguire. 

È  questa  disposizione  tratta  da  quelle 
identiche  delPart.  457  del  Codice  cessato  e 
dell'art.  343  del  Codice  francese.  Quest'ul- 
timo sorse  a  rendere  omaggio  al  principio 
proclamato  dall' Emérigon,  dal  Valin  e  da 
tanti  altri  dotti,  dell'inviolabilità  dei  patti 
nell'assicurazione,  contro  il  caos  che  nella 
pratica  per  le  continue  guerre  e  le  brevis- 
sime ed  inquiete  paci  si  era  fatto  intomo 
agli  aumenti  dei  premi  (1). 

In  quella  disposizione  adunque,  benché 
non  sia  detto  che  il  prèmio  convenuto  è 
inalterabile,  è  contenuta  la  regola  del 
rispetto  alla  convenzione*  vera  legge  fra  le 
parti.  Solo  quando  la  volontà  delle  parti 
non  risulti  manifesta  sulla  quantità  dell'au- 
mento pattuito,  allora  comincSerà  l'opera 
del  giudice,  il  quale  dovrà  por  mente  anzi- 
tutto ai  rischi,  e  cioè  alla  loro  esistenza  non 
solo,  ma  benanco  alla  loro  qualità,  durata; 
secondariamente  alle  circostanze,  ossia  alle 
modalità  dei  fatti;  ed  infine  alle  conven- 
zioni di  ciascuna  polizza.  Queste  ultime  non 
dovranno  essere  osservate  dal  giudice  sol- 
tanto nelle  loro  espressioni,  ma  nei  fatti 
che  possono  avere  accompagnato  la  con- 
venzione e  che  dalla  stessa  risultino,  e 
particolarmente  l'entità  del  premio  stipu- 
lato dall'assicuratore  nei  casi  ordinari]. 


(1)  Borsari  al  n.  Id63  riferisce  come  i  premi 
delle  Bssicurazioni  balzavano  ad  ogni  momento 
dairuno  airaltro  estremo:  dal  10  al  11  fino  al  45 
«  al  60  per  cento. 


n  giudice  giudica  sempre  a  fatti  com- 
piuti, poiché  le  discussioni  sulla  quantità 
del  premio  susseguono  sempre  al  viaggio. 
L'esito  però  non  può  dare  il  criterio  per 
decidere  sulla  quantità  del  premio  :  l'entità 
di  questo  deve  essere  proporzionata  al  pe- 
ricolo corso,  alla  sua  gravità,  alla  sua 
durata,  ma  premio  e  sinistro  sono  indi- 
pendenti Tuno  dall'altro. 

Su  questo  punto  diverse  erano  le  dot- 
trine: Dalloz  (2),  seguendo  in  ciò  Dageville , 
insegnava  che  allorquando  unanave  compie 
il  viaggio  e  sopravviene  la  guerra  durante 
il  medesimo,  per  quanto  il  viaggio  sia  fe- 
lice, il  premio  dev'esser  valutato  maggiore 
di  quello  di  altra  nave  che,  pure  avendo 
avuti  dei  danni  non  si  trovò  in  viaggio  nel 
momento  dello  scoppiare  della  guerra.  Da 
quegli  autori  si  porta  questo  esempio  : 

All'aprirsi  delle  ostilità  marittime,  la 
nave  A  avrebbe  dovuto  partire  dall'Ame- 
rica due  mesi  prima,  e  la  nave  B  un  mese 
dopo.  La  prima  parti  al  tempo  convenuto, 
ma  sorpresa  da  fortunale  dovette  sospen- 
dere il  viaggio;  la  seconda,  partita  qualche 
tempo  prima  del  tempo  convenuto,  ebbeuD 
tragitto  felice  e  si  trovava  quasi  fuori  di 
pericolo  al  cominciare  delle  ostilità.  Quegli 
autori  osservano  che  l'assicuratore  della 
nave  A,  benché  meno  fortunato  dovrà  avere 
un  premio  minore,  e  l'assicuratore  della 
nave  B,  benché  più  fortunato,  deve  avere 
un  premio  maggiore,  solo  perché  quella 
nave  navigava  in  tempo  di  guerra. 

Il  Bédarride  (3)  considera  tale  dottrina 
come  assolutamente  erronea,  imperocché 
la  legge  (4)  vuole  che  il  premio  sia  calco* 
lato  sul  rischio,  ed  il  rischio  nello  spirito 
della  legge  non  può  essere  che  il  pericolo 
efifettivamente  corso.  Giudicando  dopo  del 
fatto,  la  verità  storica  é  già  svelata  e  deve 
prevalere  su  quella  verità  ipotetica  che  ci 
proponiamo  nel  prevenire  il  futuraSecondo 
la  dottrina  contraria  succitata,  il  Bédarride 
opina  arrivarsi  ad  indennizzare  gli  assicu- 
ratori dei  rischi  ai  quali  non  furono  esposti, 
non  solo,  ma  anche  di  quelli  che  non  fu- 

(2)  Rép,y  voce  Droit  mariiimé^  n.  1713. 

(3)  Num.  374. 

(4)  Art  843,  aguale  al  nostro  6ia 
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rono  mai  a  loro  carico.  Dì  fero  supponendo 
che  rultima  nave  sia  arrivata  a  destina- 
zione la  vigilia  della  dichiarazione  di  guerra 
o  delPaprirsi  delle  ostilità,  non  sarà  dovuto 
aumento  di  sorta,  avendo  avuto  il  viaggio 
suo  compimento  durante  la  pace.  Per  con- 
trario, secondo  l'opinione  del  Dalloz,  si 
osserva:  nel  caso  che  la  nave  arrivi  in 
anticipazione,  il  buon  termine  del  viaggio 
poco  monta;  non  si  poteva  presumere  che 
esso  finisse  così  presto  :  perciò  l'assicurato 
paghi  il  premio  come  se  quell'esito  non  si 
fosse  avuto. 

Il  nostro  Borsari  (1)  giustamente  osserva 
come  quelle  soluzioni  abbiano  entrambe 
dell'esagerato,  e  che  anzitutto  l'esempio  di 
Dageville  e  Dalloz  non  è  ben  scelto.  *  In 
effetto,  cosi  l'autore,  la  specie  ci  presenta 
una  nave  pressoché  fuori  di  pericolo  al 
cominciare  della  guerra.  Un  passo  ancora 
ed  era  salva,  siccome  fu.  La  conclusione, 
senza  dubbio  assurda,  di  quegli  scrittori, 
attribuisce  al  patto  applicazione  in  caso 
che  non  può  averla.  Ma  nondimeno  non  è 
l'esito  che  decide.  Fingiamo  una  specie 
diversa  e  meglio  accomodata.  La  nave  A  e 
la  nave  B  erano  amendue  in  mare  quando 
scoppiò  una  guerra  marittima  fra  l'Italia  e 
la  Francia  (Dio  ce  ne  liberi).  La  prima, 
partita  da  Genova,  si  trovava  all'altezza  di 
Marsiglia  e  doveva  arrivare  ad  Havre.  La 
seconda,  partita  da  Livorno  per  Lisbona 
era  arrivata  a  Cadice.  Quella  tocca  il  porto 
felice;  questa  è  fatta  preda  del  nemico.  Se 
la  sorte  decide  del  diritto,  secondo  Bédar- 
ride,  niun  aumento  è  dovuto  per  la  nave  B 
che  non  ha  patito  sventura,  ma  solo  per  la 
nave  A  che  l'ha  patita.  Ma  invece  è  logico 
prevenire  l'evento,  ponendoci  nel  luogo 
stesso  in  cui  i  contraenti  si  trovano  nel 
momento  in  cui  si  manifestano  le  ostilità. 
Sia  pure  che  il  giudizio  non  possa  stabi* 
lirsi  che  appresso  l'evento;  ma  l'assicura- 
tore acquista  il  suo  diritto  col  fatto  della 
guerra  che  n'è  la  condizione.  Un  rischio 
deve  ancora  affrontarsi  :  ciò  è  ben  naturale, 
ma  conviene  considerare  la  difficoltà  da 
quel  punto  e  non  dall'avvenimento  fortuito. 

(1)  N.  1864. 

(t)  Centra:  Bédarridi,d.1170;  Alauzit,d.  1419. 


E  qui  dirò  anch'io  che  maggior  premio 
devesi  all'assicuratore  della  nave  A  che  ha 
avuto  fortuna,  e  minore  a  quello  della 
nave  B  che  è  perita.  Il  rischio  in  cui  si  ve- 
deva  portata  la  prima  battendo  le  coste  di 
Francia  per  giungere  ad  un  porto  della 
Francia  era  immenso.  Poco,  o  assai  meno^ 
arrischiavasi  nelFaltro  viaggio  lungo  le 
coste  della  Spagna.  Il  sinistro  evento  di 
guerra  arrivò  dov'era  meno  da  aspettarsi ,. 

99&.  Pei  bastimenti  mercantili  navi- 
ganti sotto  bandiera  neutrale  esiste  real- 
mente il  pericolo  dello  stato  di  guerra, 
epperciò  può  concedersi  all'assicuratore 
l'aumento  del  premio  previsto  per  la 
guerra?  Noi  opiniamo  per  l'affermativa,  e 
ciò  perchè,  ammesso  anche  che  la  nave 
viaggiante  con  bandiera  neutra  sia  meno 
esposta  alle  molestie  dei  belligeranti,  e  piCi 
precisamente  alle  molestie  dirette,  pure^ 
indirettamente  dallo  stato  di  guerra  gliene 
derivano  danni  non  indifferenti,  e  che  qui 
non  potremmo  nemmeno  enumerare:  danni 
evidentemente  prodotti  dallo  stesso  stato 
di  guerra,  il  quale  perciò  porta  per  se  stesso 
un  aggravamento  di  rischio  che  devesi  te- 
nere in  buon  conto  dal  magistrato.  D'altra 
parte  è  ovvio  l'osservare  come  il  disposto 
dell'articolo  610  sia  di  carattere  generale^ 
come  generale  è  per  sua  indole  il  patto. 
Questo  suppone  l'evento  della  guerra  in 
genere  :  ora  la  legge  ordina  al  giudice  di 
supplire  alla  convenzione;  ed  il  giudice 
deve  accertare  della  guerra  soltanto  l'esi- 
stenza, non  la  nazionalità  dei  belligeranti. 
Però,  ripetiamo,  siccome  la  bandiera  neu- 
trale in  tempo  di  guerra  è  in  generale  un 
vantaggio  non  indifferente  per  la  nave  che 
l'inalbera,  cosi  il  giudice  potrà  nel  calcolo 
dell'aumento  del  premio  far  pendere  la  bi- 
lancia un  po'  più  in  favore  dell'assicu- 
rato (2). 

GomerarticoloGlOnon  distingue  fra  nave 
portante  bandiera  di  uno  dei  belligeranti,  e 
nave  portante  bandiera  neutrale,  cosi  non 
distingue  tra  nave  .vicina  al  teatro  della 
guerra,  e  nave  lontana.  Donde  la  unanime 


DeU*opÌDÌone  del  testo  sono  il  Borsari,  numero 
sopracitato,  e  la  Corte  d*Aix,  con  decisione 
18  ventoso,  anno  XII,  ivi  riferita 
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giurisprudenza  e  dottrina  ritennero  sempre, 
ed  anche  per  le  ragioni  sopra  esposte,  in 
ogni  caso  doversi  far  luogo  airaumento  del 
premio  (1).  Avvertiamo  però  anche  qui  che 
se  dovrà  sempre  concedersi  un  aumento, 


si  potrà  ridurlo  a  più  eque  proporzioiu, 
quando  la  nave  viaggiò  in  mari  lontani 
dalla  guerra  ed  in  modo,  in  tutti  i  casi,  da 
risentirne  nessuna  o  minima  influenza. 


Ari.  Oli. 

Se  il  contratto  di  assicurazione  non  determina  il  tempo  dei  rischi, 
si  osservano  le  regole  seguenti: 

Nelle  assicurazioni  a  tempo,  i  rischi  cominciano  dalla  data  della 
polizza  e  finiscono  al  tempo  convenuto. 

Nelle  assicurazioni  a  viaggio,  i  rischi  cominciano  e  finiscono  al 
tempo  indicato  nell'articolo  601.  Se  però  T assicurazione  è  fatta  a  viaggio 
cominciato,  i  rìschi  decorrono  dalla  data  della  polizza. 

Se  lo  scaricamento  delle  cose  assicurate  è  ritardato  per  colpa  del 
destinatario,  i  rischi  cessano  per  l'assicuratore  un  mese  dopo  l'arrivo 
della  nave  al  luogo  della  loro  destinazione. 

Sommario. 

876.  Generalità  e  rinvio  alla  genesi  della  disposizione, 

877.  Assicurazione  a  tempo  determinato.  —  Computo  dei  giorni,  —  Patto  della  polizza 

con  cui  si  determini  il  giorno  in  cui  comincieranno  i  rischi, 

878.  In  quali  casi  possa  farsi  luogo  ad  un  prolungamento  del  termine  pattuito  nella 

polizza,  —  Quid  nel  caso  di  una  seconda  assicurazione  fatta  durante  il  prolun- 
gamento della  prima, 

879.  Assicurazione  a  viaggio,  —  Durata  dei  rischi  riguardo  alla  nave,  —  PrincipcUi 

regole  di  interpretazione  nel  silenzio  della  polizza  riguardo  alla  indicazione 
del  viaggio. 

880.  Assicurazioni  miste,  —  Quid  nel  caso  che  V assicurazione  scada  mentre  la  nave  è 

ancora  in  viaggio. 

881.  Assicurazione  di  viaggio  d'andata  e  ritomo.  —  Contratto  unico  e  contratto  duplice 

—  Quale  dei  due  viaggi  debbasi  ritenere  assicurato  in  caso  di  dubbio.  —  Durata 
dei  rischi  nel  caso  che  si  ritardi  indefinitamente  il  viaggio  di  ritorno, 

882.  Durata  dei  rischi  specialmente  in  relazione  alle  merei,  —  La  legge,  —  La  con-- 

suetudine, 

883.  Clausole  più  generalmente  usate  nelle  polizze, 

884.  Assicurazione  del  nolo.  —  Durata  dei  rischi.  —  Colonna. 

885.  Ultimo  alinea  delVarticolo.  —  La  sostituzione  fraudolenta  di  merci  avvenuta  in 

terra  è  a  rischio  dell' assicuratore  della  baratteria  del  capitano? 


SIG.  Elemento  essenziale  del  contratto 
di  assicurazione  si  è  Ja  durata  del  vin- 
colo nascente  dallo  stesso,  non  potendosi 
prevedere    con    fondamento    di   ragione 

(i)  Vedi  Cassaz.  francese,  29  gennaio  1807  nel 
\Bip.  di  Merlin),  seguita  dalle  conformi  decisioni 


l'ipotesi  di  un'assicurazione  a  tempo  inde- 
terminato  specialmente  avuto  riguardo  a 
che  tale  contratto  è  di  esecuzione  conti- 
nuata. Adunque  devesi  il  contratto  ritenere 


del  Tribunale  di  commercio  e  della  Corte  di 
Bordeaux. 
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inesistente,  come  mancante  d'un  elemento 
essensiale,  quando  da  esso  non  si  potesse 
dedurre  quali  sono  i  termini  di  tempo  del 

rischio. 

Questo  articolo  corrisponde  alPart.  455 
del  Codice  precedente.  Però  il  modo  di  mi- 
surare la  decorrenza  dei  rischi  è  alcun  poco 
diverso:  imperocché  il  nuovo  Codice  pre- 
vede il  duplice  caso  che  la  nave  o  il  carico 
siano  assicurati  durante  il  viaggio,  e  che  il 
destinatario  non  si  presenti  entro  un  mese 
dairarrivo  della  nave  a  ricevere  il  carico; 
mentre  il  Codice  abohto  non  prevedeva 
queste  ipotesi. 

Rinviando  qui  ai  motivi  svolti  nei  lavori 
preparatori  (1)  osserviamo  che  questo  ar- 
ticolo ebbe  pur  esso  a  subire  le  sue  vicende 
prima  di  passare  a  far  parte  della  legge 

commerciale. 

La  Commissione  del  1869  osservava 
come  per  rassicurazione  fosse  d'uopo  una 
aggiunta  al  disposto  delParticolo  442  del 
Codice  cessato  (2),  riferentesi  semplice- 
mente al  cambio  marittimo.  Perciò  propo- 
neva un  articolo  così  concepito  (3)  :  •  Se  il 
contratto  di  assicurazione  non  determina 
il  tempo  dei  rischi,  questi  cominciano  e 
fìniscono  nel  termine  stabilito  dall'arti- 
colo   (4).  Se  però  l'assicurazione  è  fatta 

dopo  cominciato  il  viaggio,  i  rischi  comin- 
ciano a  carico  dell'assicuratore  dalla  data 
della  polizza,  salva  convenzione  contraria ,. 

Ma  la  Commissione  senatoria  del  1880, 
stante  l'importanza  della  materia  non  cre- 
dendo con  sufficiente  precisione  così  deter- 
minati i  rischi,  formulava  l'articolo  599  del 
suo  progetto,  che  divenne  l'articolo  611  del 
Codice  vigente. 

999.  Per  quanto  riguarda  l'assicura- 
zione a  tempo  detenninatOf  premesso  che 
tale  forma  di  assicurazione  è  la  più  diffusa 
in  oggi  per  la  rapidità  di  viaggio,  di  carico 
e  di  scarico  dei  piroscafi,  l'articolo  in  esame 
stabilisce  che,  quando  altrimenti  non  sia 
pattuito  nella  polizza,  il  rischio  comincia 
dalla  data  della  medesima. 


(1)  Vedi  nei  MaHviy  sotto  il  precedente  art.  6ia 
(1)  Art  601  Codice  vigente. 
(3)  Art.  14^  d€'  Progetto. 


La  questione  del  sapere  l'ora  in  cui  aves- 
sero rispettivamente  principio  e  fine  i  giorni 
stabiliti  come  termini  nella  polizza,  fu  ri- 
solta nel  senso  che  il  giorno,  riguardo  al 
rischio,  dura  da  una  mezzanotte  all'altra. 
Il  Codice  germanico  all'artìcolo  834  stabi- 
lisce appunto  questa  regola,  ma  dovette 
aggiungere  tosto,  nella  stessa  disposizione, 
che  l'ora  sarà  calcolata  avendo  riguardo  al 
luogo  ove  la  nave  si  trova.  Il  silenzio  del 
nostro  Codice  però  non  è  censurabile  poi- 
ché, mentre  da  una  parte  il  giorno  civile  è 
sempre  ritenuto  dalla  legge  composto  di 
ore  ventiquattro  calcolate  da  una  mezza- 
notte all'ai  Ura  (5),  d'altra  parte  la  nostra 
legge  stabilisce  che  gli  effetti  dei  contratti 
sono  regolati  secondo  le  leggi  del  luogo  in 
cui  furono  conclusi,  togliendo  così  ogni 
questione  su  questo  proposito  (6). 

Quando  un'assicurazione  sia  stipulata 
per  un  anno  fisso  a  cominciare  da  un  giorno 
determinato  e  terminare  nell'anno  suc- 
cessivo al  corrispondente  giorno,  questo 
giorno  non  va  compreso  nel  termine. 

1  contraenti  possono  anche  stabilire  che 
il  rischio  cominci  a  decorrere  da  un  giorno 
determinato  nella  polizza.  In  tal  caso  è 
ovvio  che  se  la  nave,  ed  in  genere,  la  cosa 
assicurata  perisce  totalmente  allorché  non 
è  ancora  giunto  il  giorno  stabilito  pel  co- 
minciamento  dei  rischi  da  parte  dell'assi- 
curatore, l'assicurazione  rimane  priva  di 
ogni  effetto  e  nulla  per  mancanza  del 
rischio 

La  dottrina  e  la  giurisprudenza  hanno 
ritenuta  pure  nulla  l'assicurazione  fatta 
colla  clausola,  che  i  rischi  non  comincie- 
ranno  se  non  dopo  im  certo  lasso  di  tempo 
a  partire  dal  contratto,  se,  prima  dello  spi- 
rare di  questo  termine,  gli  oggetti  assicu- 
rati avevano  sofferto  delle  avarìe  tali  che 
la  loro  perdita  era  divenuta  inevitabile, 
benché,  nel  fatto,  questa  perdita  non  sia 
avvenuta  che  dopo  il  decorso  del  termine 
di  cui  si  tratta.  L'assicurato  si  presume 
avere  promesso  che  gli  effetti  che  gli  si 
assicurano  non  erano  in  uno  stato  d'immi^ 

(4)  187,  del  VerbaU  620,  e  aU*art.  601  Godiee 
vigente. 

(5)  Corte  d'appello  di  Locca,  27  maggio  1884 
{Eco  di  Giuri0pr.y  1884,  p.  261). 

(6)  Abmould,  I,  p   481-  V'vàifTB,  n.  193. 
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nente  perdita  occasionata  da  accidenti  an- 
teriori al  giorno  in  cui  i  rischi  deirassicu- 
ratore  sono  cominciali.  L^assicuratore,  as- 
sicurando i  sinistri  che  potranno  avvenire 
dopo  e  durante  un  determinato  tempo,  ha 
esclusi  formalmente  quelli  che  avvenissero 
prima  e  dopo  la  scadenza  del  termine, 
benché  avvenga  per  causa  prossima  o  re- 
mota di  esso  manifestatasi  prima.  Sarebbe 
ingiusto  quindi  fargliene  subire  la  respon- 
sabilità (1). 

999*  Però,  anche  nelle  assicurazioni  a 
tempo  determinato,  la  necessità  delle  cose 
richiede  che  in  taluni  casi  debba  la  durata 
dei  rischi  essere  protratta  di  qualche  tempo. 
Ciò  avviene  quando  il  termine  stabilito 
nella  polizza  spiri  allorquando  la  nave  si 
trovi  nella  impossibilità  di  assicurarsi  con 
una  nuova  convenzione.  In  vista  di  tale 
evenienza  è  invalsa  quasi  universalmente 
la  consuetudine  di  prolungare  tacitamente 
il  termine  delPassicurazione  a  tempo,  se 
questa  viene  a  spirare  in  corso  di  viaggio. 
In  tal  caso,  cosi  testualmente  la  polizza 
italiana  pei  piroscafi  (2):  *  . . .  rassicura- 
zione continua  di  pien  diritto  fino  a  che  il 
piroscafo  sia  ancorato  od  ormeggiato  in 
un  porto  che  non  sia  di  rilascio,  mediante 
un  aumento  di  premio  proporzionale  cal- 
colato pei  giorni  di  supplemento  ,. 

Nello  stesso  modo  dispone  Tart.  855  del 
Codice  germanico. 

Anche  per  determinare  il  prolungamento 
deirassicurazione,  Punico  criterio  è  dato 
dalle  clausole  della  polizza  riguardanti  il 
momento  dell'inizio  e  della  fine  del  viaggio; 
così,  se  la  polizza  contenesse  la  clausola 
che  il  viaggio  s'intende  cominciato  col  co- 
minciare dell'operazione  di  carico,  è  natu- 
rale che  se  la  nave  è  ancora  in  porto,  ma 
ha  cominciato  il  carico,  ed  in  quel  momento 
scade  il  termine  deirassicurazione,  devesi 
far  luogo  al  prolungamento  del  termine' 
medesimo  dovendo  ritenersi  il  viaggio  già 
cominciato  (3). 


(1)  Contro  PopinioDe  espressa  nel  testo  :  Vedi 
Pardessus,  n.  810;  in  favore:  Dalloz,  1958;  Bé- 
DARBiDB,  n.  1188;  Somari,  C0mm§niOf  lu  1861; 
ViVAHTK,  n.  194fb 

(«)  Art.  6. 


I 


Talvolta  i  sinistri  che  può  sabire  la  nave 
durante  il  viaggio  possono  rendere  neces- 
sarie delle  riparazioni  ;  anche  queste  ripa- 
razioni possono  essere  motivo  d'un  prolun- 
gamento del  termine  deirassicurazione. 
Ora  se  in  seguito  alle  avarie  sopravvenute 
durante  il  viaggio  assicurato  la  nave,  dopo 
di  avere,  a  ragione  d'esempio,  rilasciato  ai 
porto  di  sua  destinazione,  è  obbligata, 
dietro  avviso  di  periti,  di  allontanarsene  e 
di  recarsi  in  un  altro  luogo  per  esservi  ri- 
parata, gli  assicuratori  del  corpo  della 
nave  sono  tenuti  e  alle  avarìe  sopravvenute 
durante  il  viaggio  assicurato,  e  a  quelle  av- 
venute durante  questo  secondo  viaggio  (4). 

Tale  soluzione,  universalmente  accettata, 
è  conforme  a  giustizia  in  quanto,  è  ov?io 
l'intuirlo,  il  viaggio  nuovo  che  la  nave 
compie  per  raggiungere  il  luogo  dove  deve 
essere  riparata,  è  fatto  nell'interesse  degli 
assicuratori.  >  È  per  essi  un  grande  van- 
taggio quello  di  mantenersi  la  nave  atta 
alla  navigazione:  se  essa  fosse  dichiarata 
inabile  alla  navigazione  ed  abbandonata, 
ben  maggiore  sarebbe  il  loro  danno  :  subi- 
scano perciò  i  rischi  e  le  spese  d'un  viaggio 
fatto  nel  loro  interesse. 

Questo  prolungamento  del  termine  della 
polizza,  cui  accennammo,  ha  luogo  tanto 
nella  ipotesi  di  una  assicurazione  a  tempo 
determinato,  quanto  in  quella  delle  diverse 
modalità  di  assicurazione  a  viaggio. 

Un  nesso  necessario  di  causa  ad  effetto 
deve  però  in  ogni  caso  esistere  tra  il  sinistro 
previsto  nel  contratto  di  assicurazione,  e 
le  riparazioni  cagionanti  il  prolungamento 
del  termine  del  contratto  medesimo.  Fu 
deciso  in  conseguenza  che,  se  le  ripara- 
zioni si  fossero  potute  fare  nel  porto  di 
arrivo,  o  se  il  capitano  procedette  ad  altre 
riparazioni  non  rese  necessarie  dal  sinistro 
assicurato,  gli  assicuratori  non  erano  te- 
nuti per  il  tempo  eccedente  quello  rispet- 
tivamente nella  polizza  di  assicurazione 
previsto,  e  quello  impiegato  per  le  ripara- 
zioni dei  guasti  indipendenti  dal  sinistro  (5)» 


(3)  Gass.  francese,  13  novemtnre  1856  {Sireìfì 
1856,  II,  25) 

(4)  Bordeaux,  6  dicembre  1880  (Dalloz,  S^y 
voce  Droit  marUime^  n.  1966). 

(5)  Gass.  francese,  tO  gennaio  1862  {DaUo^t 


\ 
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Dato  il  prolungamento  del  rìschio,  una 
seconda  assieurazìone,  fatta  pel  tempo  po- 
sterìore  al  termine  di  cui  nella  polizza 
della  prima  assicurazione,  cesserebbe  di 
arere  effetto,  non  potendo  rendere  ineffì* 
cace  la  prima,  che  deve  mantenere  i  suoi 
effetti  anche  per  il  prolungamento,  quando 
esso  fu  dalla  polizza  previsto  (I). 

S99*  Per  quanto  riguarda  le  assicura- 
zioni a  viaggio,  la  durata  dei  rischi,  per  la 
nave,  comincia,  giusta  quanto  è  stabilito  dal 
combinato  disposto  degli  art.  611  e  601,  dal 
momento  in  cui  la  nave  muove  dal  porto, 
per  finire  nel  momento  in  cui  getta  Tàncora 
nel  luogo  di  destinazione.  Di  vero  i  rischi 
di  navigazione  propriamente  parlando  non 
possono  corrersi  che  allorquando  la  nave 
è  in  moto  dopo  di  avere  salpato  per  una 
destinazione  qualunque. 

Molti  Codici  però  previdero  i  danni  che 
nelle  operazioni  di  carico  e  scarico  possono 
derìvare  alla  nave,  ed  hanno  stabilito  che 
il  termine  dei  rischi  cominci  a  decorrere 
dal  momento  in  cui  comincia  il  carìco  fino 
a  quello  della  fine  dello  scarico. 

Vedansi,  fra  gli  altri,  degli  Europei,  il 
CSodice  tedesco,  art.  827,  Tolandese,  arti- 
colo  624,  la  legge  belga  21  agosto  1877, 
art.  172.  11  Codice  francese,  quello  spa* 
gnuolo,  nonché  i  Codici  di  quasi  tutti  gli 
Stati  americani  contengono  una  disposizione 
identica  a  quella  del  nostro  Codice  di  com- 
mercio. 

La  polizza  italiana  pei  piroscafi  alFarti- 
colo  5  contiene  però  la  disposizione  sopra 
accennata,  cioè  comprende  nei  termini  del 
rischio  anche  il  tempo  del  carico  e  dello 
scarico  (2). 

Nelle  assicurazioni  a  viaggio  molte  sono 
le  questioni  che  sorsero  circa  la  durata  dei 
rischi  nel  caso  di  silenzio  nel  contratto  ri- 
guardo al  porto  o  rada  di  arrivo,  o  di  par- 


1862,1, 416);Trib.  coxnm.  di  Genova,  7  luglio  1862  ; 
Appello  Genova,  4  gennaio  1864,  3  agosto  188S, 
24  maggio  1884,  riferite  rispettivamente  nella 
Oiuriapr,  eomm.,  1864, 1  ;  Beo  di  Oiuriwpr.^  18S4, 
4  e  257. 

(1\  Appello  Palermo,  28  febbraio  1880  {Eco  di 
0iuri9pr„  1880,  230). 

(2)  Venne  dalla  Corte  d'appello  di  Genova  de- 
ciso colla  sentenza  80  luglio  1892  {Diritto  eoni' 


lenza,  ed  anche  nel  caso  della  omessione 
dell'indicazione  del  viaggio,  o  simili. 

In  questi  casi  si  vennero  formando  nella 
più  antica  dottrina,  accettate  dalla  giuris-^ 
prudenza  moderna,  alcune  regole  general- 
mente applicate:  tali  sono  ad  esempio,  che 
quando  la  polizza  non  determina  il  viaggio 
della  nave,  rassicurazione  si  riferisce  a) 
primo  viaggio  :  che  rassicurazione  a  viaggia 
fatta  durante  il  viaggio  medesimo  deve  in- 
tendersi fatta  per  quello  stesso  viaggio  in 
corso,  e  che  essa  ha  il  suo  principio  dal 
momento  del  concluso  contratto  (3). 

Osservisi  infine  che  il  viaggio  assicurato 
può  essere  diverso  e  indipendente  dal 
viaggio  fatto  dalla  nave.  Quando  nella  po- 
lizza sono  espressamente  determinati  gli 
estremi  di  luogo  e  di  tempo,  il  viaggio  as- 
sicurato diventa  un  nomen  juris,  unica- 
mente dipendente  dai  patti  contrattuali^ 
perciò  il  viaggio  assicurato  può  non  essere 
al  tutto  eguale  al  viaggio  stabilito  dal  con- 
tratto di  noleggio  della  nave,  quantunque 
spesso  il  viaggio  assicurato  sia  identico  a 
quello  realmente  compiuto.  In  conseguenza 
i  rischi  assunti  dagli  assicuratori  possono,. 
se  cosi  sia  stabilito  dal  contratto,  durare 
per  un  tempo  ed  una  estensione  maggiori 
0  minori  di  quelli  determinati  dal  -contrattò 
di  noleggio,  o  determinati  dallo  stessa 
viaggio  realmente  compiutosi. 

Quando  il  luogo  di  destinazione  della 
nave  non  ò  ben  determinato  in  quanto  essa 
sia  diretta,  p.  es.,  ad  unMsola  o  ad  una  de-- 
terminata  costa,  il  viaggio  si  ha  per  com- 
piuto quando  la  nave  sia  giunta  al  prima 
scalo. 

Fu  giudicato  in  conseguenza  dalla  Corte 
di  Parigi  (4)  che  una  nave  in  destinazione 
per  un'isola,  senza  indicazione  speciale  del 
luogo  in  cui  deve  gettar  Tàncora,  è  presunta 
giunta  alla  fine  del  viaggio  quando  è  anco- 
rata od  ormeggiata  in  una  delle  rade  di 


méreiaU^  1892,  p.  911)  che  nelle  assicurazioni  • 
viaggio  il  rischio  comincia  colPassicurazione,  se 
rassicurazione  è  anteriore  e  dalla  data  della 
poMiza  negli  altri  casi. 

(3)  Émìrigoh,  eap.  XIII,  sez.  IX  e  X  ;  Gasarigis,. 
Dite.,  I,  n.  70;  Roccns,  note  19  e  20;  App.  Pa> 
lermo,  28  marzo  1881  e  24  loglio  1878  (Sec  dt^ 
Oiuritpr.,  1881,  p.  333;  1879,  p.  362). 

(4)  12  dicembre  1840  {Dalìo»,  n.  1954). 
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queirisola,  a  scelta  del  capitano:  i  rischi 
degli  assicuratori  del  viaggio  di  andata  non 
possono  essere  perpetuati  per  il  fatto  del 
capitano  che  facesse  vela  da  una  rada  al- 
i'altra  dell'isola,  quando  il  contratto  non 
ha  riservato  la  facoltà  di  rilascio  intorno 
airisola,  benché  la  nave  abbia  in  carico 
delle  merci  destinate  a  diversi  punti  della 
costa. 

Contrariamente  la  Corte  di  Bordeaux» 
approvata  dalla  Cassazione,  basandosi  sulla 
usanza  della  piazza,  decideva  contraria- 
mente, per  la  ragione  che  se  Tassicuratore 
avesse  voluto  limitare  il  rischio  al  primo 
approdo,  avrebbe  dovuto  nella  polizza  in- 
dicare  un  porto  od  una  rada  (1). 

Di  fronte  a  queste  due  contrarie  opinioni, 
osserva  egregiamente  il  Vivante  (2),  manca 
un  criterio  al  decidere:  manca  un  principio 
di  diritto,  una  disposizione  di  legge  per  ri* 
solvere  il  dubbio;  tutto  si  riduce  ad  inda- 
gare quale  fosse  nella  mente  dei  contraenti 
la  destinazione  della  nave. 

Riguardo  alle  assicurazioni  a  viaggio  è 
d'uopo  ancora  aver  presente  un'avvertenza 
che  nella  pratica  ha  una  grande  importanza, 
il  rischio  dei  sinistri  marittimi  varia  natu- 
ralmente di  gravità  a  seconda  delle  stagioni, 
quindi  avviene  di  regola  che  l'assicuratore 
della  nave  per  un  viaggio  determinato  stabi- 
lisca il  premio  dell'assicurazione  nella  mi- 
sura che  è  più  confacente  ai  rischi  che  pos- 
sono corrersi  dalla  nave  in  tempo  prossimo 
a  quello  in  cui  è  concluso  il  contratto  di 
assicurazione.  Ora,  se  la  nave,  assicurata 
al  principio  della  buona  stagione,  non  in- 
traprende il  viaggio  che  in  un'epoca  poste- 
riore, quando  i  rischi  per  la  cattiva  stagione 
diventano  maggiori,  è  evidente  che  l'assi- 
curatore risentirà  un  danno  maggiore  del 
previsto,  in  quanto  stipulò  un  premio  assai 
inferiore  a  quello  che  avrebbe  richiesto  alla 
vigilia  della  partenza  effettiva  della  nave. 
Quale  il  rimedio  contro  questo  pericolo? 
Non  potrà  rivolgersi  l'assicuratore  al  giu- 
dice, perchè  fissi  un  termine  alla  partenza, 
compito  che  eccederebbe  quello  dell'inter- 
pretazione del  contratto:  né  potrà  valersi 

<1)  4  gennaio  1854  (Dalhg^  1854, 1»  388). 
(2)  Op.  cit.,  n.  201. 
(3j  ViTAjiTB,  n.  Id9. 


della  prescrizione,  cominciando  questa  a 
decorrere,  per  l'art.  924,  solo  dopo  il  com- 
pimento del  contratto.  Unica  via  d'uscita  è 
perciò  quella  di  chiedere  al  giudice  la  ri- 
soluzione del  contratto  per  un  aggravio 
essenziale  del  rischio  (art  432)  (3). 

ASC  Una  specie  di  assicurazione,  deUa 
assicurazione  mista,  di  cui  facemmo  cenno, 
pone  l'assicuratore  al  sicuro  dal  pericolo  di 
cui  si  disse  testé.  In  questa  specie  di  assi- 
curazione, nella  polizza  é  determinato  il 
viaggio  ed  anche  la  durata  dei  rischi. 

Anche  in  questo  caso  però  possono  na- 
scere contestazioni,  ciò  unicamente  quando 
il  termine  scada  allorché  la  nave  è  ancora 
in  viaggio. 

L'eventoeraprevisto  dall'Ordinanza  fran- 
cese del  1681,  la  quale,  dopo  di  avere  con- 
templato il  caso  in  cui  l'assicurazione  èra 
fatta  per  un  tempo  limitato,  aggiungeva: 
"  ma  se  il  viaggio  é  designato  dalia  polizza, 
l'assicuratore  corre  i  rischi  dell'intero 
viaggio,  a  condizione  però  che  se  la  sua 
durata  eccede  il  tempo  stabilito,  il  premio 
sarà  aumentato  in  proporzione  . ,  senza 
però  che  il  medesimo  avesse  dovuto  essere 
diminuito  se  il  viaggio  durava  meno  a 
lungo.  Molti  tribunali  francesi  avevano  do- 
mandato che  questa  disposizione  dell'Ordì- 
nanza  fosse  mantenuta  nel  Codice,  ma  la 
.Commissione  legislativa  la  giudicò  inutile: 
*  0  l'assicurazione,  si  diceva,  é  fatta  per  un 
tempo  determinato,  o  per  un  viaggio  intero, 
e,  in  entrambi  i  casi,  il  termine  dei  rischi 
é  espresso.  Non  si  può  obbligare  l'assicu- 
ratore ad  oltrepassare  i  limiti  ch^esso  ha 
fissato  nel  contratto.  Spirato  il  tempo  dei 
rischi,  la  garanzia  degli  stessi  non  ha  più 
luogo ,.  In  conseguenza  la  Commissione 
pensò  che  *  la  disposizione  dell'articolo  35 
dell'Ordinanza  rientrava  in  quella  dell'arti- 
colo 363  «  (4),  il  quale  articolo  disponeva 
in  sostanza  che  nell'assicurazione  a  tempo, 

w 

l'assicuratore  era  libero,  spirato  il  termine, 
come  l'assicurato,  di  fare  assicurare  i  rì- 
schi avvenire. 
Secondo  il  Dalloz  però  (5)  quella  dispo- 


(4)  LoGRÈ,  t.  IV,  pag.  183. 

(5)  Bép,,  voce  Droit  mariiitne,  n.  1972. 
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sizione  deirOrdinanza  non  era  compresa 
neirarticolo  surriferito.  *  Le  osservazioni 
della  Commissione,  così  si  esprime  l'Au- 
tore,  sono  perfettamente  giuste  ;  ma  sembra 
ebe  esse  non  corrispondano  alla  domanda 
che  era  fatta  al  Consiglio  di  Stato.  Non  si 
trattava  del  caso  in  cui  l'assicurazione  fosse 
stata  fatta  per  un  tempo  limitato  o  per  un 
viaggio  intero,  ma  del  caso  in  cui  vi  era,  ad 
un  tempo  assi&urcufione  a  tempo  con  desi- 
gnazione di  viaggio.  Ora  quale  deve  essere 
la  durata  dei  rischi  in  una  tale  ipotesi?  Del- 
vincourt  decide  che,  come  si  è  opposta  nello 
art.  335  Cod.  comm.  rassicurazione  per  un 
tempo  limitato  a  quella  per  il  viaggio  in- 
tero, bisogna  pensare  che  il  Codice  non  ha 
ammessa  la  disposizione  deirOrdinanza,  e 
che,  vi  abbia  o  no  designazione  del  viaggio, 
il  rischio  finisce  sempre  col  tempo  pre- 
scrìtto^.  Quanto  al  Pardessus,  stima  che  è 
secondo  le  circostanze,  che  devesi  decidere 
se  il  viaggio  designato  è  l'oggetto  principale 
del  contratto,  e  la  limitazione  del  tempo  un 
semplice  accessorio,  o  se  il  rischio  deve 
finire  all'epoca  fissata,  benché  essa  giunga 
prima  che  il  viaggio  sia  terminato. 

Nulla  di  più  giusto,  segue  Dalloz,  di  questa 
opinione  del  Pardessus;  ma  se  l'intenzione 
delle  parti  sul  punto  di  cui  si  tratta  non 
fosse  chiaramente  dimostrata  dalle  polizze, 
bisognerebbe  seguire,  sembrami,  la  dot- 
trina di  Delvincourt. 

Di  fronte  alla  legge  nostra,  che,  come* 
quella  francese,  mantiene  il  silenzio  in  pro- 
posito, non  si  può  avere  altro  criterio  al 
decidere  se  non  l'interpretazione  della  vo- 
lontà dei  contraenti  quale  risulta  dalla  po- 
lizza. Del  resta  nella  pratica  (pur  appro- 
vando noi  la  teorica  del  Delvincourt)  la 
questione  non  sorge  certo  di  frequente, 
poiché  la  polizza  nostra  porta  per  uso  co- 
stante la  clausola  per  cui  l'assicurazione 
viene  prolungata  fino  a  viaggio  finito  me- 
diante un  aumento  di  premio  (1). 

991.  Nelle  assicurazioni  di  viaggio 
d'andata  e  ritomo  l'assicuratore  si  assume 
i  rischi  di  entrambi  i  viaggi  ed  anche 
quelli  del  tempo  che  intercede  tra  il  viaggio 

(1)  Vedi  pure  Yivaiitx,  op.  cit,  n.  202. 


d'andata  e  quello  di  ritomo;  o  meglio, 
quelli  che  può  anche  correre  la  nave  ne) 
porto  meta  del  viaggio  di  andata. 

In  tal  caso,  e  quando  l'assicurazione  è 
fatta  collo  stesso  atto,  tra  le  stesse  partir 
per  l'andata  e  per  il  ritorno,  è  naturale  il 
deoidere  che  l'andata  ed  il  ritorno  sono 
stati  dalle  parti  considerati  come  formanti 
un  solo  ed  unico  viaggio;  e,  in  questo  caso,, 
tutti  i  sinistri  avvenuti  per  fortunale  di 
mare,  dopo  la  partenza  fino  al  ritorno  ai^ 
punto  di  partenza,  sono  a  carico  dell'assi- 
curatore. 

Avverrebbe  altrimenti,  come  già  osser- 
vammo in  commento  all'art  609  se  con  atti 
separati,  una  assicurazione  fosse  fatta  per 
l'andata  ed  un'altra  pel  ritorno,  benché  tra 
le  stesse  parti,  e  per  la  stessa  nave;  o  se 
l'assicurazione  per  l'andata  fosse  stata  fatta 
da  una  persona,  e  quella  pel  ritorno  da 
un'altra,  benché  nello  stesso  contratto*  In 
queste  due  ipotesi,  l'andata  ed  il  ritorno 
costituiscono  due  viaggi  distinti;  d'onde 
segue  che,  se,  nell'intervallo  tra  l'arrivo  al 
porto  di  destinazione  e  la  partenza  per  ri- 
toraare,  accade  qualche  accidente  di  mare 
alla  cosa  assicurata,  tale  accidente  é  a  ca* 
rico  dell'assicurato,  perché,  da  una  parte^ 
i  rischi  della  prima  assicurazione  sono 
finiti  per  Tassicuratore  al  momento  in  cui 
la  nave  ha  gettato  l'ancora  nel  porto  di  de- 
stinazione, e  che,  d'altra  parte,  i  rischi 
della  seconda  non  devono  cominciare  che 
quando  la  nave  farà  vela  per  ritornare. 

Ben  inteso  che  può  essere  validamente 
stipulato  che  i  rischi  del  viaggio  di  andata 
saranno  prolungati  fino  al  momento  in  cui^ 
devono  cominciare  quelli  del  viaggio  di  rii* 
tomo,  o  che  questi  ultimi  correranno  dal 
giorno  stesso  in  cui  debbono  fuiire  quelli 
del  viaggio  d'andata. 

Nel  caso  poi  che  il  contratto  tacesse  sul 
punto  di  sapere  se  l'assicurazione  é  fatta 
per  l'andata  e  il  ritorno,  o  solamente  per 
l'uno  dei  due,  essa  non  deve  presumersi 
fatta  che  per  l'andata;  perocché  bisogna, 
nel  dubbio,  pronunciarsi  in  favore  dell'as* 
sicuratore  che  in  questo  caso  é  il  debi- 
tore (2). 

(t)  DxLTnrcoiTBT,  t.  II,  pag.  848;  Pardessus, 
n.  776;  Dalloz,  16C4  e  seguenti^ 
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Anche  riguardo  alle  assicurazioni  di  viaggi 
legati,  ossia  di  andata  e  ritorno,  sorge  la 
questione  sul  tempo  che  ragionevolmente 
debbono  durare  i  rischi  delFassicuratore. 
Potrà  la  nave,  compiuto  che  abbia  il  viaggio 
<li  andata,  fermarsi  indefinitamente  nel 
porto  nel  quale  pose.termine  al  viaggio  di 
andata?  Il  Pothier  (1)  ricordaunafattispeeie 
in  cui,  in  assenza  di  una  limitazione  con* 
venzionale  delia  durata  dei  rischi  di  ritorno 
«he  erano  stati  assicurati,  tale  limitazione 
fu  fatta  arbitrio  judieis.  Ed  approva  una 
decisione  dell'Ammiragliato  di  Parigi  in 
quel  senso  (2),  perchè  crede  non  doversi 
porre  Tassicuratore  alla  mercè  della  mala 
fede  dell'assicurato  (che  potrebbe  colla  so- 
stituzione delle  merci  simulare  una  perdita), 
uè  che  i  rischi  debbano  essere  resi  etemi 
per  fatto  dell'assicurato.  Tale  dottrina,  che 
«embra  più  conforme  alPequità  che  ai  prìn* 
«ipii  di  stretto  diritto,  è  combattuta  da  una 
decisione  contraria  che  riferisce  ed  approva 
Émérigon  (S). 

Un  tale  Garnier  di  Cadice,  si  era  reso 
assicuratore  del  corpo  di  una  nave  dalla 
«iscita  del  porto  di  Cadice  fino  a  Cumana, 
•e  da  quest'ultimo  porto  fino  al  ritomo  a 
Cadice.  In  dicembre  del  1752,  si  fece  rias- 
sicurare a  Marsiglia,  colla  clausola  che  in 
caso  di  perdita,  non  sarebbe  stato  tenuto  a 
produrre  altro  che  la  quietanza  del  paga- 
mento che  avesse  fatto  al  primo  assicurato. 
La  nave,  arrivata  felicemente  a  Cumana,  vi 
fece  un  lungo  soggiorno.  Nel  1756,  Gamier 
ricorse  al  Consolato  di  Cadice  per  essere 
manlevato  dal  rischio,  ma  la  sua  domanda 
fu  respinta.  Alfine  apprese  che  la  nave  era 
divenuta  innavigabile  a  Cumana. 

Condannato  a  pagare  la  perdita,  esercitò 
il  sao  regresso  contro  i  riassieuratori.  Co- 
storo opponevano  che  il  rischio  era  finito 
pel  lasso  di  dieci  anni,  e  che  una  nave  la- 
flciata  si  lungo  tempo  in  un  porto  non  può 
€he  divenire  innavigabile.  La  loro  pretesa 
non  fu  accolta. 

*  Non  si  potrebbe  disconoscere,  dice 
Émérigon,  che  la  domanda  dei  riassicura- 
tori fosse  irricevibile  in  quanto  contestava 


(t)  Num.  63. 

(2)  Notiamo  che  si  trattava  di  merci  e  non  di 
navi  assicurate. 


il  rimborso  dì  una  perdita  pagata  dal  primo 
assicuratore  di  cui  essi  erano  garanti.  Ma 
sembra  dura  cosa  che  una  nave  divenuta 
innavigabile  in  porto  lontano,  dove  fu  la- 
sciata inoperosa  durante  molti  anni  sia  a 
rischio  degli  assicuratori.  Tuttavia,  se  noo 
v'ha  alcuna  frode  dalla  parte  degli  assicu- 
rati, la  regola  generale  sta  a  loro  favore.  La 
legge  non  ha  stabilito  su  questo  punto  alcun 
termine  fatale,  e  gli  assieuratori  debbono 
imputare  a  sé  il  non  avere  limitato  il  tempo 
delFassicurazione  «. 

Ed  il  Dalloz  (4),  che  approva  Topinione 
di  Émérigon,  aggiunge  cke  pure  dovesse 
prevalere  Topinione  di  Pothier,  quanto  meno 
si  dovrebbe,  anche  secondo  il  parere  di 
Estrangin,  accordare  un  termine  airassicu- 
rato,  prima  di  dichiararlo  decaduto. 

Noi  crediamo  che,  essendo  il  contratto 
leg^e  fra  le  parti,  a  rigore  di  principiì, 
quando  esso  non  pone  limiti  di  tempo,  non 
si  possa  neppure  opejudieis  far  venir  meno 
dai  contraenti  ciò  che  al  momento  delom- 
tratto  avevano  voluto  e  promesso. 

D'altronde  la  speculazione,  anima  del 
commercio,  come  potrebbe  avere  campo  di 
attuazione  se  rassicurato  fosse  posto  in 
uno  stato,  diciamo  cosi,  di  dipendenza  di 
fronte  agli  assicuratori?  L'argoaiento  del 
Pothier,  che  prevede  il  pericolo  delle  frodi 
deir  assicurato»  non  regge  riguardo  alla 
nave,  perchè  si  può  solo  concepire  per  le 
'merci,  e  perchè,  se  le  frodi  nei  contratti 
tutti  possono  avvenire,  v'ha  sempre  il  ri- 
medio per  il  frodato:  provi  in  giudizio  Tai- 
sieuratore  che  frode  per  parte  d^rassicu- 
rato  vi  fu,  ed  allora  sarà  dichiarato  libero 
dall'obbligo  assuntosi. 

Del  resto  non  è  vero  che  Tassicuratore 
sia  alla  mercè  dell'assicurato,  poiché,  come 
dicenuno  più  addietro  pariando  delle  assi- 
curazioni di  viaggio  unico,  in  forza  del  di- 
sposto dell'art.  432,  l'assicuratore,  quando 
il  soverchio  ritardo  aggravi  essenzialmente 
il  rischio,  può  domandare  la  risoluzione  del 
contratto. 

Se  la  domanda  giudiziaria  è  fatta  prima 
del  sinistro,  quando  non  regge  il  dubbio 

(S)  Gap.  Xm,  sez.  II. 
(4)  Op.  cit,  n.  195a 
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che  Tassicuratore  abbia  ratificato  il  ritardo 
col  suo  silenzio,  il  giudice  potrà  accoglierla 
agevolmente  (t). 

Il  Codice  germanico  contiene  una  espli- 
cita norma  al  proposito  :  esso  stabilisce  (2) 
che  qualora  dairassicurato  siasi  differito 
indebitamente  Tincomìnciamento  o  la  fine 
del  viaggio,  Tassicuratore  non  è  tenuto  pei 
sinistri  avvenuti  posteriormente.  Questa 
conseguenza,  aggiunge  il  citato  articolOi 
non  ha  però  luogo  quando  l'aumento  del 
rìschio  non  potè  esercitare  alcuna  influenza 
sul  sinistro  posteriore. 

Una  massima  interessante  in  tema  di  as- 
sicurazione di  viaggi  d'andata  e  ritorno  fu 
formulata  dalla  Corte  di  Genova:  essa  de 
cise  che  quando  nella  polizza  di  carico  sia 
detto  che  ove  Io  sbarco  della  merce  non  si 
efTettui  allo  scalo  convenuto  nel  viaggio  di 
andata,  sia  in  facoltà  del  capitano  effettuarlo 
nel  viaggio  di  ritorno,  restando  la  spesa  del 
prolungamento  del  viaggio  a  carico  della 
nave,  e  il  rischio  a  carico  del  caricatore, 
se  avvcn(^a  che  nel  viaggio  di  ritorno  si  ve- 
rifichi il  sinistro,  gli  assicuratori  non  pos- 
sono esimersi  dall' assunta  responsabilità 
coìPallegare  che  il  tempo  del  rischio  era 
per  essi  compiuto,  poiché  mancano  i  rischi 
maggiori  di  quelli  preveduti,  approvati  e 
conosciuti  dagli  assicuratori  medesimi  (3). 

S9C  Parliamo  ora  dell'assicurazione 
delle  merci  specialmente  riservandoci  a  far 
parola  anche  di  quella  della  nave  quando 
ricorderemo  le  clausole  che  più  comune- 
mente sono  usate  nelle  polizze. 

Al  Riguardo  delle  merci,  non  può  farsi 
luogo  e  ciò  è  evidente,  alle  diverse  specie 
d'assicurazione  di  cui  si  tenne  parola  al  ri- 
guardo della  nave. 

1  rischi  per  le  merci,  giusta  la  formola 
adottata  dal  nostro  Codice  (4),  cominciano 
dal  momento  in  cui  le  medesime  si  caricano 
sulla  nave,  o  sulle  barche  per  trasportarvele 


(1)  YiVAiiTE,  op.  cit,  D.  203. 

(2)  Art  818. 

(3)  Appello  Genova,  9  luglio  1886  (Eco  di  Giù- 
ritprudétuwj  1886,  pag.  360). 

(4)  Art.  601,  611. 

(5)  Appello  di  Genova,  30  luglio  1892  {Temi 
Genov.,  1892,  pag.  536). 


sino  a  quello  in  cui  sono  deposte  a  terra 
nel  luogo  della  loro  destinazione  (5). 

Il  Codice  cessato  in  conformità  a  quanto 
stabiliva  il  Codice  francese  (6)  disponeva 
invece  che  il  rischio  decorreva  per  le  merci 
*  dal  giorno  in  cui  esse  sono  state  caricate 
sulla  nave  o  sulle  bacche  per  recarle  sulla 
medesima  sino  a  quello  in  cui  sono  conse- 
gnate a  terra  „  (7). 

Notiamo  che  mentre  con  questa  nuova 
dizione  il  legislatore  nostro  allargava  la 
cerchia  dei  rischi  a  carico  degli  assicura- 
tori, altre  formule  più  precise  nella  pratica 
e  in  molte  leggi  straniere  furono  accolte. 

Così  il  Codice  germanico  all'articolo  828 
dispone  che  *  in  caso  di  assicurazioni  di 
merci  il  rischio  incomincia  dal  momento  in 
cui  le  merci  sono  staccate  da  terra  per  es- 
sere caricate  sulla  nave  o  sulle  barche .  (8), 
e  quello  olandese  coll'art.  627  che  *  i  rischi 
cominciano  dal  momento  in  cui  le  merci 
furono  trasportate  sulla  banchina  o  sulla 
riva  per  essere  caricate  sulla  nave  ,.  Con- 
formemente stabilisce  il- Codice  spagnuoloi 
articoli  701,  733;  il  Codice  portoghese, 
articolo  1739,  e  quasi  tutti  i  Godici  ame- 
ricani. 

Nell'uso  però  è  invalsa  in  Francia,  come 
presso  di  noi,  nella  polizza  di  assicurazione 
la  clausola  così  concepita:  *  il  rischio  in- 
comincia dal  momento  in  cui  le  merci  as- 
sicurate abbandonano  la  terra  per  essere 
trasportate  sulla  nave  ,  (9)  :  clausola  che 
nella  pratica  toglie  per  la  sua  chiarezza  le 
molte  questioni  che  potrebbero  sorgere. 

Crediamo  tuttavia  che  nella  sostanza  la 
clausola  in  questione  nulla  aggiunga  a 
quella  adoperata  dal  legislatore  nostro  al- 
l'articolo 61 1,  in  quanto  la  stessa  contempla 
tutte  le  operazioni  della  caricazione,  come 
dello  scarico:  ora  il  dire  che  l'assicuratore 
risponderà  del  sinistro  appena  si  comin- 
cieranno  a  caricare  le  merci  sulla  nave  o 
sulle  barche,  ci  pare  frase  equipollente  e 


(6)  Art.  322,  341. 

(7)  Art.  442,  capov.  2«. 

(8)  Conf.  God.  svedese,  art.  285,  e  God.  finlan- 
dese, art.  193. 

(9)  Art  9. 
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comprenriya  di  quella  che  dice  i  rischi  co- 
minciare  dal  momento  in  cui  le  merci  assi- 
curate abbandonano  la  terra. 

Ricordisi  che  gli  usi  locali  sono  anche 
pei  rischi  da  osservarsi  dairassìcurato  nelle 
operazioni  di  carico:  poiché  Tassicuratore, 
non  ignorandoli,  li  previde  nel  formare  la 
polizza,  e  su  quelli  fondò  il  criterio  per  ista- 
bilire  il  suo  premio.  Perciò  l'assicurato  ove 
ometta  di  usare  ogni  diligenza,  o  non  os- 
servi nelle  operazioni  di  carico  le  locali 
consuetudini,  è  in  colpa,  né  avrà  diritto  a 
rivolgersi  (così  decide  una  costante  giuris- 
prudenza inglese)  pei  sinistri  avvenuti 
Terso  Tassicuratore  (1). 

L^assicurazione  di  merci  fatta  per  un 
viaggio  fìno  a  un  porto  cui  non  si  possa 
accedere  che  per  mezzo  di  un  fiume  o 
canale,  s*  intenderà  coprire  le  merci  anche 
per  il  tragitto,  per  quanto  lungo  esso  sia, 
che  intercede  tra  il  mare  ed  il  punto 
d'arrivo? 

L'Émérigon  (2),  premesso  che  T  assicu- 
ratore deve  rispondere  dei  sinistri  soprav- 
venuti alle  merci  mentre  sono  trasportate 
su  barche  o  chiatte  da  terra  fino  alla  nave, 
soggiunge  che  ciò  é  giusto,  poiché  l'assicu- 
rato ha  inteso  col  contratto  mettersi  al 
coperto  di  tutti  i  rischi  di  mare,  rischi  che 
hanno  cominciato  dal  caricamento  delle 
merci  nelle  barche,  le  quali  son  presunte 
far  parte  della  nave  stessa.  Ma  bisogna,  fa 
osservare  l'autore  citato,  che  il  trasporto 
per  barche  si  faccia  dal  porto  stesso  o  dalla 
rada  in  cui  la  nave  é  ancorata:  perché  se 
si  trattasse  di  risalire  o  di  discendere  un 
fiume  per  arrivare  alla  nave,  non  sarebbe 
che  in  virtù  d'una  clausola  speciale  che 
l'assicuratore  potrebbe  essere  responsabile 
dei  rischi  di  questo  tragitto. 

Ma  questa  dottrina  stabilisce  una  distin- 
zione fra  navigazione  in  acque  di  mare  e 
quella  in  acque  fluviali,  che,  se  poteva  sus- 
sistere prima,  non  può  più  avere  ragione  di 
essere  secondo  il  nostro  Codice  oggi  vigente. 


(1)  DisjARDiKs,  D.  1432;  Gauvbt,  II,  n.  66; 
Arrould,  I,  p.  892. 

(2)  Gap.  XIII,  962.  n. 

(S)  Vedi  Commento^  art  604.  —  Si  riparava 
alla  lacuna  delle  altre  leggi  colla  clausola:  dah 
rimbarco  fino  aUo  sbarco,  o,  da  bordo  a  iérra^ 


il  quale  disciplina  nel  titolo  in  esame  le 
assicurazioni  contro  i  rischi  della  navìgli 
zione  (3). 

Sono  gli  usi,  le  necessità  della  naviga- 
zione, ben  note  agli  assicuratori,  che  devono 
servire  ad  interpretare  il  contratto.  Là  dove 
occorre  abitualmente  risalire  una  rivien 
colle  barche  per  prendere  il  carico,  gli 
assicuratori  dovranno  subire  l'aumento  del 
rischio,  poiché  ne  avranno  tenuto  conto  6s- 
sando  il  premio.  Così,  le  merci  spedite  per 
mare  da  Pietroburgo  s'intendono  assicu- 
rate nel  discendere  la  Neva  fino  a  Gron- 
stadt,  20  miglia  cioè  di  fiume  (4). 


>•  Esaminiamo  ora  le  principali 
delle  molte  clausole  e  modi  di  convenzione 
donde  nelle  poUzze  si  rileva  la  portata  del 
rischio. 

Tralasciando  quella  generica,  già  cen- 
nata,  che  porta  la  nostra  polizza  airart.  9, 
vi  ha  p.  es.  quella:  *  uscita  dal  tal  porto 
fino  ai  tal  altro,  con  diritto  di  fare  scalo ,. 

Il  corpo,  ossia  la  nave,  è  sempre  in 
rischio,  anche  nelle  rade  di  scalo,  sino  a 
che  abbia  deposto  le  merci  nel  porto  di 
definitiva  destinazione.  Il  rischio  delle 
merci  cessa  collo  sbarco  nel  luogo  di  scalo, 
rivive  su  quelle  che  vengono  surrogate  nel 
ricarico.  Cosi  qualora  corpo  e  facoUà  sieno 
insieme  assicurati. 

Assicurazione  sopra  facoUà  (o  merci) 
colla  clausola  fctre  acalo  e  con  questa  for- 
mula: per  essere  gli  assicuraiari  liberi  d 
luogo  di  scaricamento.  Posto  che  il  basti- 
mento faccia  scalo  alla  Guadalupa  per  ven- 
dere le  paccotiglie  e  deporre  una^trtedd 
carico,  si  ritiene  continuare  il  pericolo  degli 
assicuratori  non  essendosi  eflfettuato  lo 
scarico  totale. 

Assicurazione  di  entrata  e  di  uscita^ 
fatta  0  sulle  mercanzie  o  sul  corpo  ^ 
bastimento. 

Si  assicurano  le  merci  d'entrata  per  ar- 
rivare a  un  dato  porto,  ma  con  diritto  di 


colla  quale  il  rìschio  deirasaicuratore  era  eeteso 
anche  alla  Davigauooe  per  fiumi  intermedi  • 
riviere  o  canali  da  percorrere  dal  primo  imbaroe 
al  bastimento  e  viceversa. 

(4)  ViVAHTi,  n.  205;  Aa>ouu>,  I,  p.  391;  Disjai* 
DOS,  n.  1482;  Limomiir,  I,  n.  228. 
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scalo.  Nel  porto  dì  scalo  rassicurato  mette 
a  terra  una  parte  delle  sue  mercanzie;  e 
ne  prende  delle  altre  che  assicura  d'uidta 
con  altro  assicuratore.  Poi  si  rimette  in 
viaggio  per  giungere  al  porto  definitivo  ove 
si  sbrigherà  del  resto  delle  mercanzie  di 
primo  imbarco  (e  cesserà  allora  il  pericolo 
de)  primo  assicuratore);  e  farà  un  novello 
carico  che  sMntende  compreso  nella  assicu- 
razione d'uscita  a  pericolo  del  secondo 
assicuratore.  In  tal  modo  il  bastimento  si 
trova  onerato  di  mercanzie  d'entrata  e  di 
mercanzie  d'uacitafina,  fatalmente  in  questo 
corso  perisce.  Àmendue  gli  assicuratori 
delle  mercanzie  concorrono  a  risarcire  la 
perdita. 

Laonde  TÉmérigon  stabilì  il  canone  ma- 
rittimo che  merci  di  entrata  e  di  usciia 
possano  perire  ad  un  tratto;  laddove  il  ba- 
stimento assicurato  di  entrata  e  di  uscita 
non  perisce  mai  che  a  conto  di  uno  degli 
assicuratori, 

E  cosi  dev^essere,  non  considerandosi  la 
nave  che  quale  ente  unico  e  moralmente 
indivisibile.  L'assicurazione  della  nave  può 
bensì  essere  legata  allo  scarico  delle  merci 
e  nonostante  la  divisibilità  del  carico, 
nonostante  che  la  divisione  siasi  verifìcatai 
tuttavia  la  nave  non  ne  partecipale  perisce 
ad  ogni  modo  in  danno  di  un  solo  assicu- 
ratore. Il  capitano  A|  diretto  alla  California, 
ha  già  assicurato  il  bastimento  per  entrata 
ed  uscita.  Fa  scalo  alla  Guadalupa,  ove  non 
ha  deposto  che  una  parte  del  carico.  Prima 
di  arrivare  al  porto  di  destinazione,  il 
bastimento  si  perde  per  fortuna  di  mare. 
Il  rischio  dell'assicuratore  d'uscita  non  era 
ancora  incominciato;  e  la  peggio  rimane 
per  Passicuratore  d'entrata.  Se  invece  si 
fosse  liberato  di  tutte  le  merci  alla  Guada- 
lupa  il  viaggio  nuovo  avrebbe  realmente 
cominciato  di  là  a  pericolo  delPassicura- 
tore  d'uscita.  Insomma  il  pericolo  sempre 
di  un  solo. 

Vi  è  anche  un'altra  ragione  per  cosi  rite- 
nere: perchè  cioè  la  seconda  assicurazione 
non  poteva  operare  finché  la  prima  non 
fosse  esaurita;  non  potendosi  dare  due 
assicurazioni  in  solido  sul  medesimo  o^- 


(t)  Tit.  Z,  sex.  IX. 


gettOt  e  la  seconda  assicurazione  non  avendo 
effetto  che  sulla  eccedenza  del  valore* 

Più  grave  può  considerarsi  il  caso  di  due 
assicurazioni  fatte  sul  bastimento,  con 
questa  legge,  che  rassicurazione  d'eiUraiet 
abbia  per  condizione  lo  scarico  delle  prime 
mercanzie j  e  quella  di  uscita  debba  operare 
dal  momento  che  è  cominciato  il  carico 
delle  seconde  tnereanzie.  Il  bastimento  è 
distrutto  nel  porto  da  un  incendio  improv- 
viso nel  momento  in  cui  parte  delle  mero! 
di  entrata  erano  state  scaricate,  e  parte 
delle  merci  d^uscita  erano  già  state  portate 
a  bordo.  Che  farsi  allora  ? 

É  questione  di  fatto,  risponde  Boulay- 
Paty  (1).  Il  bastimento  -era  o  no  in  istato 
di  ritomo  9  Si  considera  in  istato  di  ritomo 
il  bastimento  qualora,  giusta  i  regolamenti, 
si  fosse  proceduto  alle  solite  visite,  o  da 
qualche  altro  fatto  ufficiale  risultasse  già 
terminato  il  primo  viaggio,  comechè  parte 
ancora  del  carico  anteriore  si  ritenesse  a 
bordo  coir  intenzione  di  sbarazzarsene  al 
più  presto.  Del  resto,  se  lo  stato  di  ritomo 
non  sia  dimostrato,  e  un  dubbio  vi  sia, 
preponderai!  concetto  della  continuazione; 
e  se  in  quella  condizione  perisse  il  basti- 
mento, dovrebbe  ritenersi  a  danno  delVas^ 
sicurazione  di  entrata,  per  quel  vero  inse- 
gnamento di  Èmérigon:  che  è  più  naturale 
far  continuare  U  rischio  presente  che  dar 
vita  al  rischio  futuro.  E  si  può  anche  im- 
putare al  primo  assicuratore  di  non  avere 
più  prontamente  provveduto  al  discarico  (2). 

•94*  Anche  il  nolo  può  formare  oggetto 
di  assicurazione,  poiché  la  perdita  del  nolo, 
come  già  osservammo,  è  un  rischio  marit* 
timo:  Tarmatore,  se  la  nave  si  perde  du- 
rante il  viaggio,  non  ha  più  diritto  ad 
esigerlo. 

Il  tempo  dei  rischi  che  corre  il  nolo  è 
quello  stesso  dei  rischi  della  nave,  quindi 
comincia  dal  momento  in  cui  questa  muove 
dal  porto  di  partenza  fino  a  quello  in  cui 
getta  l'ancora  in  quello  d'arrivo. 

Questo,  che  è  stabilito  dall'art.  601  n.  1  é 
611  del  nostro  Codice,  come  anche  dal 
Codice  francese,  non  differisce  da  quanto 


(9)  BoBSARi,  Cpnim4nto  alVart,  455,  n.  1800. 


88  —  Cod,  di  eomm,  —  Commento.  —  Commercio  marittimo  e  navigazions. 
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dispone  la  maggior  parte  delle  legislazioni 
straniere  sul  tempo  dei  rischi  del  nolo  (1). 

Il  Codice  germanico  isolatamente  nello 
art.  829  fa  decorrere  il  rischio  del  nolo  da 
due  momenti  diversi,  secondo  che  si  tratta 
di  sinistri  che  lo  pregiudicano  danneg* 
giando  la  nave,  o  di  sinistri  che  lo  pregiu- 
dicano danneggiando  le  merci.  Pei  primi  fa 
decorrere  il  rischio  del  nolo  da)  momento 
in  cui  la  nave  riceve  il  carico,  pei  secondi, 
dal  momento  in  cui  le  merci  sono  staccale 
dalla  riva  per  trasportarle  a  bordo. 

Le  Condizioni  generali  Amburghesi  al 
§  74  fanno  decorrere  il  rischio  pei  sinistri 
cui  sono  esposte  le  merci  e  con  esse  il  nolo 
dal  momento  in  cui  sono  ricevute  a  bordo. 

Come  dicemmo,  tutti  gli  altri  codici 
fanno  decorrere  il  rischio  del  nolo  da  un 
unico  momento  e  per  i  danni  derivanti  da 
perdite  delle  merci  e  per  quelli  derivanti 
da  guasti  della  nave,  e  questo  momento  è 
quello  in  cui  comincia  il  caricamento  della 
nave.  Però  è  da  notarsi  che  il  rischio  della 
nave  per  queste  leggi  comincia  dal  mo- 
mento in  cui  riceve  il  carico. 

Il  Codice  non  prevede  il  caso,  riguardo 
al  nolo,  dei  sinistri  che  corrono  le  merci 
nel  trasporto  dalla  riva  alla  nave,  e  quindi 
necessariamente  anche  il  nolo.  Però  non 
è  a  censurarsi  cotesto  disposto  della  legge 
quando  si  consideri,  che  il  caricatore,  per 
Kart.  564,  ha  l'obbligo  di  pagare  il  noto 
intiero  quantunque  venga  caricata  una 
quantità  minore  di  quella  pattuita;  e  che, 
d'altra  parte,  quei  sinistri  accadono  raris- 
simamente. 

11  nolo,  essendo  un  profìtto  sperato,  può 
come  tale  essere  oggetto  di  assicurazione, 
ma  nei  limiti  che  la  legge  prefìgge  (arti- 
colo 424):  donde  ne  viene  che  se  il  Codice 
a  sensi  dell'articolo  606  non  permette  che 
l'assicurazione  del  nolo  delle  merci  cari- 
cale, sembra  che  non  possano  i  contraenti, 


(1)  Codice  Olandese,  art  630;  Portoghese, 
art  1742;  Svedese,  art.  235;  Legge  Belga, art.  172; 
Brasiliano,  art.  707;  Argentino,  art.  1865. 

(2)  Op.  cit,  n.  212. 

(3)  ViVANTB,  opera  citata;  Lowkdes,  §23;  Ar> 
«OULO»  li  pAgg.  32,  482  e  segg.,  e  giurisprudenza 
degli  btati  Uniti;  Phillips,  I,  n.  828  e  seguenti. 

4/1)  Così  in  nota  :  Secondo  quello  che  scriTe  il 


derogando  alla  legge,  far  decorrere  i  rìschi 
deirassicuratore  prima  del  caricamento.  Il 
Vivante,  che  è  di  questa  opinione  (2),  cosi 
la  giustifica:  *  A  mio  avviso,  la  speranza 
più  o  meno  verosimile  di  guadagnare  il 
nolo  non  dà  diritto  aUMndennitè,  ancorché 
la  nave  fosse  diretta,  quando  fu  colpita  dal 
sinistro,  al  porto  ove  sperava  di  trovare  un 
carico.  Infatti  quella  speranza  non  può 
stimarsi  in  danaro,  come  è  necessarìo 
perchè  vi  sia  un  oggetto  legittimo  di  assi- 
curazione (articolo  606,  n.  7),  dacché  nel 
momento  del  sinistro  s'ignora  se  la  nave 
avrebbe  potuto  noleggiarsi,  e  per  quale  de- 
stinazione, con  quali  merci  e  a  quale  prezzo. 

A  mio  avviso,  Tassicurazione  non  ha 
effetto  nemmeno  quando  Tosse  stato  già 
concluso  il  contratto  di  noleggio  e  la  nave 
avesse  gettata  Tàncora  nel  porto  di  carica- 
mento, se  le  merci  non  erano  a  bordo  nel 
momento  del  sinistro.  Potrei  giustifìcare 
questa  interpretazione,  che  può  parere 
troppo  rigorosa,  dicendo  che  l'armatore 
non  può  dire  dì  aver  perduto  il  nolo  pel 
sinistro  di  mare  che  colpisce  la  nave,  perchè 
il  noleggiatore  poteva  rompere  il  viaggio 
prima  di  fare  il  carico  (articolo  564),  perchè 
un  sequestro,  un  arresto,  un  blocco,  potè 
vano  sciogliere  il  contratto  prima  della 
partenza  (articolo  551).  Ma  è  inutile  ad- 
durre le  ragioni  di  una  legge,  che  s'impone 
pel  tenore  letterale  delle  sue  disposizioni,. 

•  È  vero  che  la  giurisprudenza  inglese  ed 
americana,  non  frenate  da  alcuna  legge,  ri- 
tengono efficace  l'assicurazione  del  nolo,  an- 
corché la  nave  si  perda  mentre  va  a  prendere 
il  carico,  o  stia  ancorata  per  riceverlo  a 
bordo,  purché  i  contratti  di  noleggio  siano 
conclusi  (3).  È  vero  che  a  questa  dottrinasi 
accosta  quella  tedesca  sostenuta  dalla  for- 
mula  della  legge  (4).  Ma  il  Codice  non  ci 
consente  di  farla  nostra,  perchè  esso  non 
considera  come  oggetto  legittimo  di  assi- 


Voigt,  pag.  592,  la  CommiBsiooe  d'Amburgo  ch« 
discusse  Tart.  829  del  Codice  si  espresse  in  modo 
conforme  alla  giurisprudenza  inglese,  e  fonnii|ò 
il  suo  pensiero  neirnltimo  perìodo  di  qaeirtrti-; 
colo:  **  L'assicuratore  del  nolo  e  del  prezio  di 
trasporto  dei  passeggieri  risponde  pei  sinistri 
che  colpieeeno  la  nave  In  «[vanto  i  contratti  di 
noleggio  o  di  trasporto  dei  passeggieri  fossero 
già  conclusi  «. 


f  Art.  Gtl]         dell' assicurazionb  contro  i  rischi,  eco. 


611 


curazione  il  nolo  delle  merci  da  caricarsi, 
ma  soltanto  il  nolo  delle  merci  già  cari- 
cate .. 

*  Tutto  ciò  che  a  tenore  della  nostra 
legge  (art.  603,  n.  3^),  si  può  consentire  ai 
contraenti,  è  di  far  decorrere  il  principio 
del  rischio  dal  momento  in  cui  le  merci 
sono  caricate,  invece  che  dal  momento  in 
cui  la  nave  muove  dal  porto  (1).  È  poca 
cosa,  se  si  paragona  alla  libertà  che  la  giu- 
risprudenza straniera  concede  ai  contraenti. 
Na  io  ricordai  più  volte  (2)  il  pensiero  dif- 
fidente che  guidò  il  nostro  legislatore  nello 
ammettere  l'assicurazione  dei  profitti  spe- 
rati, fra  cui  sta  sicuramente  anche  il  nolo. 
Esso  volle  moderare  gii  effetti  della  impor- 
tante riforma  e  misurarne  tutte  le  conse- 
guenze prima  di  metterla  in  atto,  dicendo 
che  rassicurazione  dei  profitti  sperati  do- 
veva regolarsi  nel  modo  preveduto  dalla 
Jegge.  Né  forse  tanta  prudenza  è  in  questo 
caso  hiasimevole,  se  si  pensa  che  abban- 
donata la  formula  della  legge,  non  si  sa 
dove  arrestarsi  per  determinare  il  momento 
da  cui  si  può  far  decorrere  il  rischio  del 
nolo  ;  e  se  si  pensa  che  rassicurazione  dei 
noli  futuri  può  sollecitare  Tarmatore  a  ri- 
sparmiarsi le  spese  e  le  angustie  di  guada- 
gnarli con  un  sinistro  doloso  ,. 

L^assicurazione  del  nolo  anticipato  è  ben 
distinta,  come  ebbimo  occasione  di  vedere, 
da  quella  del  nolo,  in  quanto  è  rassicura- 
zione di  una  spesa  anticipata  contro  il  pe- 
ricolo di  perdere  il  servizio  che  se  ne  at- 
tende, e  quindi  d*un  rischio  reale  e  stimabile 
in  denaro,  mentre  rassicurazione  del  nolo 
riguarda  un  profitto  sperato. 

Pertanto  riguardo  al  rassicurazione  del 
nolo  anticipato  non  vi  ha  ragione  per  cui 
siano  applicate  le  regole  restrittive  che 
hanno  vigore  per  rassicurazione  dei  profìtti 
sperati.  Perciò  il  tempo  dei  rischi  potrà  dai 
contraenti  farsi  decorrere  anche  da  un  mo- 
mento precedente  la  caricazione  delle  merci 
e  perfino  dal  momento  stesso  in  cui  il  nolo 
fu  anticipato. 


(1)  Perciò  8i  deve  ritenere  per  valido  l*art  22 
della  polizza  italiana  che  permette  di  aasicarare 
il  nolo  quando  tì  sia  principio  di  carìeazione. 


(2)  Op.  cit.,  n.  186. 


Il  tempo  dei  rischi  neirassicurazione 
della  nave,  della  colonna  e  delle  provviste 
comincia  contemporaneamente ,  perchè 
queste  formano  raccessorio  di  quella  (3)« 

^85.  Ritardandosi  indebitamente  lo 
scarico  delle  merci,  il  rischio  finisce  nel 
momento  in  cui  sarebbe  finito  lo  scarica- 
mento, se  tale  ritardo  non  avesse  avuto 
luogo.  Il  ritardo  tollerato  a  motivo  dei  di- 
versi modi  di  scarico,  dei  quali  alcuni  sono 
poco  spediti,  e  anche  per  comodità  del  de- 
stinatario del  carico,  è  quello  di  un  mese; 
termine  che  può  essere  prolungato  quando 
non  vi  sia  colpa  nel  ritardo  da  parte  del 
destinatario. 

Prima  di  chiudere  il  commento  a  questo 
articolo  faremo  cenno  di  una  importante 
questione  decisa  dalla  patria  giurispru- 
denza, che  qui  trova  luogo  più  opportuno, 
che  colà  dove  si  parlerà  della  baratterìa 
del  capitano,  e  dove  s'intenderà  nuova- 
mente riferita  (4). 

La  Corte  d'appello  di  Genova  decideva 
che:  (5)  gli  assicuratori  i  quali  hanno  as- 
sunta la  baratteria  del  capitano  non  sono 
obbligati  ad  assumere  i  rischi  delle  merci 
che  dolosamente  furono  dal  capitano  cari- 
cate invece  di  quelle  assicurate. 

Quella  Corte  osservava  che  le  merci 
assicurate  nel  caso  si  sarebbero  perdute  in 
conseguenza  di  baratteria  commessa  in 
terra,  non  essendo  esse  state  mai  caricate 
né  sul  bastimento,  né  sulle  barche  per  re- 
carvele,  epperò  dovevasi  ritenere  che  quella 
baratterìa  era  stata  commessa  fuori  del 
tempo  e  del  luogo  dei  rischi,  ed  in  conse- 
guenza gli  assicuratori  non  erano  tenuti  a 
risponderne. 

La  Corte  dì  cassazione  di  Torino  (6) 
cassava  però  quella  decisione  della  Corte 
di  Genova,  osservando  che  a  nulla  valeva 
da  parte  degli  assicuratori  il  sostenere  che 
il  legislatore  disponeva  testualmente  essere 
le  merci  nel  rischio  assicurate  quando 
siano  postesulle  barche  per  recarle  a  bordo; 


|3)   Casa.  Torino,  22  novembre  1881  (Giuri^^ 
pruden»a  7br.,  18^,  p.  92). 

(4)  Commento^  art.  618. 

(5)  6  agosto  1864  {Giur.  «aZ.,  1864,  H,  p.  550). 

(6)  16  giugno  1866  (Qiur,  Ual^  1866, 1,  p.  479). 
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che,  nel  fatto,  sei]  caricamento  sulle  barche 
fu  eseguito,  il  trasporto  alla  na?e  fu  una 
finzione  e  fu  mezzo  di  trafiigazione;  che 
quindi  esclusa  la  realtà  della  destinazione 
dalla  legge  voluta  manca  il  rìschio  assicu- 
rato, si  ha  una  baratteria  di  terra  e  non  di 
mare  e  gli  assicuratori  non  possono  esseme 
responsabili:  *  codeste  obbiezioni,  cosi  la 
Corte  suprema,  fatta  anche  astrazione  del 
patto  speciale  già  sopra  ricordato  (1),  sono 
di  niun  valore;  il  viaggio  legale  ed  assicu- 
rato è  constatato  dalla  polizza  di  carico, 
dal  manifesto,  dalle  patenti  di  spedizione, 
dai  titoli  che  soli  devono  determinarlo 
quanto  al  rischio  assunto  dagli  assicura- 
tori ;  la  finzione  allegata  o  dedotta  a  prova 
non  può  sciogliere  le  obbligazioni  create 
dal  contratto  di  assicurazione;  essa  non 
può  tornare  a  danno  delPassicurato  che  vi 
fu  estraneo  e  che  pattuì  espressamente  di 
voler  essere  garantito  da  ogni  rischio  ap- 
pena le  merci  fossero  poste  sul  mare.  Ep- 
però,  sìa  che  si  riguardi  alla  l^ge,  sia 
che  si  riguardi  alla  convenzione,  la  con- 
seguenza è  sempre  la  stessa  perchè  gli 
assicuratori    vogliono    provare  un   fatto 


constatante  rimbarco  delle  merci  e  per  di 
più  il  trasporto  delle  stesse  verso  la  nate. 
La  teorìa  in  contrario  propugnata  trar- 
rebbe a  conseguenze  non  accettabili;  se  la 
premeditazione  della  baratteria  prima  della 
partenza  della  nave,  e  quindi  in  terra,  do- 
vesse liberare  gli  assicuratori  dalle  conse- 
guenze d*una  baratteria  consumata  durante 
il  viaggio,  se  fosse  lecito  di  surrogare  alla 
realtà  il  concetto  della  finzione,  se  per  un 
dì  più  lo  scambio  della  finzione  potesse 
operarsi  col  mezzo  di  una  prova  testimo- 
niale, si  aprirebbe  facile  la  via  a  rendere 
inutile  rassicurazione  col  protestare  la  ba- 
ratteria di  terra;  la  distinzione  è  ripudiata 
dalla  legge  e  dal  patto;  rassicurazione  ga- 
rantisce il  danno  causato  dalla  baratteria 
consumata  nel  tempo  del  rischio;  il  legisla- 
tore non  si  occupa  del  tempo  e  del  luogo 
in  cui  essa  fu  immaginata,  premeditata, 
combinata,  ma  sì  del  tempo  in  cui  si  co- 
stituisce in  fatto;  essa  è  un  reato  punibile 
e  la  legge  punisce  solo  i  fatti  costanti;  è 
dunque  dimostrato  che  la  sentenza  denun- 
ciata ha  dato  una  erronea  interpretazione 
e  ad  un  tempo  violati  gli  articoli  succitati .. 


Art.  619. 

Le  cose  caricale  possono  essere  assicurate: 

0  per  il  prezzo  di  acquisto,  colfaggiunta  delle  spese  di  carica- 
mento e  del  nolo; 

0  per  il  prezzo  corrente  nel  luogo  di  destinazione  al  loro  arrivo 
senza  avarìe. 

La  valutazione  data  nel  contratto  alle  cose  assicurate  senz'altra 
spiegazione  può  riferirsi  ad  entrambi  questi  casi  e  non  si  fa  luogo  alia 
applicazione  dell'articolo  428,  se  non  quando  essa  supera  il  maggiore 
dei  prezzi  suddetti. 

Tale  valutazione  s'intende  sempre  data  sulla  dichiarazione  del- 
Tassìcurato,  se  non  fu  preceduta  da  slima  accettata  dairassicuratore. 
ed  è  perciò  soggetta  alla  regola  stabilita  nel  secondo  capoverso  dell'ar- 
ticolo 435. 


(1)  Nella  polizza  era  espressamente  stabilito  che  il  rischio  si  avrebbe  avuto  per  comincialo 
dal  momento  in  cui  le  merci  Steno  poste  svi  mat-e. 


[Art.  612]         dbll'assicurazionb  contro  i  rischi,  bgc. 
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tSominario. 

886.  Precedenti  legidcUivi.  —  DiriUo  comparato, 

S87.  Indicazione  fatta  nella  polizza  del  valore  della  cosa  aseicurata,  —  Suoi  effetti, 

888.  Aseicuraziùne  dei  profitti  già  realizzati  nella  vendita  a  termine  di  merci  viaggianti. 

889.  Casi  in  cui  dallo  aasicurcUore  posea  impugnarsi  la  stima  accettata. 

890.  Valore  della  nave  da  liquidarsi  in  caso  di  sinistro,  —  Modo  di  calcolarlo. 


Fu  osservato  dalla  Camera  di  commercio 
di  Venezia  che  in  virtù  dell^uitimo  capo- 
verso di  questa  disposizione,  applicabile 
anche  alle  assicurazioni  marittime,  rassicu- 
razione essendo  fatta  sul  valore  dichiarato, 
poteva  Tassicuratore  domandare,  anche 
dopo  il  sinistro,  venisse  determinato  coi 
mezzi  legali  il  vero  valore:  che  tale  dispo- 
sizione sarebbe  pericolosa  in  quanto  po- 
trebbe avvenire  che  nel  momento  in  cui  i 
periti  fanno  la  stima  della  nave,  questa  si 
trovasse  in  sì  cattive  condizioni  da  rendere 
impossibile  ai  periti  di  formarsi  il  criterio 
vero  della  condizione  della  nave  prima 
dell'avvenuto  sinistro:  che  la  legge  veniva 
così  a  concedere  agli  assicuratori  un  mezzo 
di  più  per  contrastare  il  pagamento  della 
indennità  giustamente  dovuta  ai  danneg- 
giati. Si  aggiungeva  che  d'altra  parte  la 
legge  non  doveva  proteggere  la  negligenza 
degli  assicuratori  che  concludono  cieca- 
mente i  loro  contratti,  e  che  perciò  essi 
soli  devono  risentire  i  danni  del  loro  er- 
rore; e  si  osservava  ancora  che  pur  volen- 
dosi prevenire  le  conseguenze  di  un  errore. 


Quest'articolo  fu  aggiunto  dalla 
Commissione  del  Senato  e  approvato  nella 
tornaU  del  14  giugno  1880  (1).  11  Codice 
abolito,  all'art.  453,  disponeva  che  se  il  va- 
lore delle  merci  non  è  stabilito  dal  con- 
tratto, può  essere  giustificato  dalle  fatture 
e  dai  libri;  in  mancanza  se  ne  fa  la  stima 
secondo  il  prezzo  corrente  al  tempo  e  nel 
luogo  del  caricamento,  compresi  tutti  i 
diritti  pagati  e  le  spese  fatte  sino  a  bordo  (2). 
11  progetto  preliminare*  articolo  503,  così 
disponeva:  *  Se  rassicurazione  è  fatta  per 
un  valore  stabilito  d'accordo  fra  le  parti, 
esso  è  ritenuto  come  il  vero  valore  assicu- 
rabile. 

*  Se  l'assicurazione  è  fatta  sul  valore  di- 
chiarato, l'assicuratore  può  domandare  che 
il  vero  valore  sia  determinato  coi  mezzi 
legali  e  ciò  anche  dopo  avvenuto  il  sinistro, 
pel  quale  l'assicurazione  fu  fatta. 

*  Se  l'assicurazione  è  preceduta  da  una 
stima  accettata  dall'assicuratore,  questi 
non  può  impugnarla  che  per  frode,  simu- 
lazione e  falsiiìcazione  senza  pregiudizio 
d'ogni  altra  azione  tanto  civile  che  penale  .. 


(1)  Motivi,  sotto  Tart.  606. 

(2)  Analogamente  il  codice  Francese,  art.  SS9; 
Spagnuolo,  art.  858;  Portoghese,  art.  1688;  Bra- 
8ÌUan0|  art.  694;  Musulmano,  art.  184.  —  Il  Co. 
dice  tedesco  diversamente  e  più  casisticamente 
dispone  nei  termini  seguenti:  *  Art  790.  L'intero 
valore  dell'oggetto  assicurato  costituisce  il  valore 
assicurabila.  La  somma  assicurata  non  può  ec- 
cedere questo  valore.  L'assicurazione  non  ha 
effetto  per  l'eccedenza  tra  la  somma  assicurata 
e  il  valore  assicurabile  (soprassicurazione).  — 
Art.  797.  Se,  d'accordo  fra  le  parti,  il  valore 
aMicurabile  è  stabilito  in  una  somma  determi- 
nata (polizza  tassata),  il  valore  convenzionale 
tiene  luogo  fra  essi  del  valore  assicurabile.  L'as- 
sicuratore per  altro  può  esigere  una  diminuzione 
del  valore  convenzionale,  quando  provi  che  esso 
è  essenzialmente  esagerato.  Se  fu  valutato  con- 
venzionalmente il  profitto  sperato,  l'assicuratore, 
per  impugnare  il  valore  convenuto,  deve  provare 


che  questo  superava  al  momento  della  conclu- 
sione del  contratto  il  profitto  che,  secondo  i  cal- 
coli commerciali,  potevasi  sperare.  Una  polizza 
contenente  il  valore  delia  clausola  tassato  prov- 
visoriamente, è  parificata  ad  una  polizza  non 
tassata  (polizza  aperta)  fino  a  che  la  determina- 
zione del  valore  convenzionale  non  sia  divenuta 
definitiva.  Nell'assicurazione  del  nolo,  il  valore 
convenzionale  non  serve  di  norma  per  il  danno 
che  l'assicuratore  deve  risarcire,  se  ciò  è  spe- 
cialmente convenuto.  —  Art.  808.  11  valore  assi- 
curabile delle  merci,  se  le  parti  non  abbiano 
convenuto  un'altra  base  di  valutazione,  è  quello 
che  le  merci  hanno  nel  luogo  e  al  tempo  del 
caricamento^  coU'aggiunta  di  tutte  le  spese  oc* 
correnti  a  bordo,  comprese  quelle  di  assicura- 
zione. Il  nolo  e  le  spese  occorrenti  durante  il 
viaggio  e  nel  luogo  di  destinazione  si  aggiungono 
solamente  se  ciò  fu  convenuto.  Le  disposizioni 
di  questo  articolo  si  applicano  anche  quando  il 
vallare  assicurabile  delle  merci  è  tassato. 
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polrebbesi  introdurre  una  disposizione  in 
cui  si  stabilisse  che  qualora  rassicurazione 
della  nave  fosse  fatta  sui  valore  dichiarato, 
Tassicuratore  per  prevalersi  della  facoltà 
concessagli  dalParticolo  503  prog.  prel. 
suddetto,  corrispondente  al  vigente  435 
dovrà  chiedere  la  perizia  dopo  conclusa 
rassicurazione  e,  in  caso  di  nave  viag- 
giante, nel  primo  porto  di  arrivo,  e  che 
altrimenti  il  valore  dichiarato  si  riterrà 
come  valore  convenuto. 

Ricordiamo  che  per  il  disposto  delParti- 
colo  461  del  cessato  Codice  era  reso  possi- 
bile ancora  eludere  la  legge  colPuso  delle 
polizze  di  fiducia  o  d'onore  con  cui  si 
attribuiva  un  valore  convenzionale  alle 
cose  caricate.  Il  Senato  poneva  il  divieto  di 
assicurare  i  profitti  sperati  e  cancellava 
l'articolo  503  del  progetto  preliminare,  e 
sostituiva  una  disposizione  nuova  che 
oggi  costituisce  Tarticolo  612;  ammettendo 
rassicurazione  dei  profìtti  sperati  colParti* 
colo  424,  ultimo  alinea,  in  modo  generico, 
onde  togliere  Pinconveniente  della  diffi- 
coltà della  prova  dei  profitti  medesimi, 
trattandosi  di  determinare  prezzi  correnti 
in  luoghi  lontani. 

Negli  atti  del  Congresso  delle  Camere  di 
commercio  avvenuto  a  Napoli  nel  1871 
alle  pagine  409, 424  fu  espresso  il  voto  per 
Tabolizione  delParticolo  461  del  Codice 
cessato,  però  colla  riserva  che  rassicura- 
zione dei  profitti  sperati  fosse  limitata  nei 
termini  segnati  dal  prezzo  al  luogo  di  de- 
stino. 

L'articolo  in  esame,  che  ebbe  vita  ad 
opera  della  Commissione  senatoria  del  1880, 
aveva  i  motivi,  che  venivano  esposti  dal 
senatore  Corsi  in  tornata  25  aprile  1880,  e 
che  noi  riferiamo:  **  11  progetto  ammetteva 
nell'articolo  594  (corrispondente  all'arti- 
colo 606  vigente)  l'assicurazione  sui  pro- 
fitti sperati.  In  antico  il  contratto  di  assi- 
curazione si  distingueva  in  due  specie: 
l'assicurazione  che  chiamavano  propria,  la 
quale  doveva  cadere  sopra  un  subbietto 
certo  e  determinato,  reale,  esistente  e  sot- 
toposto veramente  a  rischio,  e  l'assicura- 
zione impropriaf  nella  quale  non  era  ne- 
cessario provare  che  le  cose  assicurate 
fossero  veramente  esistite  e  sottoposte  a 
rischio.  Non  si  tardò  a  comprendere  che 


questa  seconda  specie  degenerava  in  un 
giuoco  o  scommessa  sul  salvo  arrivo  della 
nave  e  venne  dichiarata  illeeita  :  si  studia- 
rono  allora  meglio  i  caratteri  deirassicura- 
zione  e  si  disse  che  essa  non  poteva  avere 
per  onesto  subbietto  se  non  il  risarcimento 
del  danno  che  l'assicurato  può  risentire 
dalla  perdita  del  subbietto  «ssicurato;  i 
lucri  o  profitti  sperati  rientravano  in  un 
patto  aleatorio,  potevano  o  no  verificarsi; 
il  proprietario  poteva  lusingarsi  di  conse- 
guirli e  perciò  anzi  faceva  il  trasporto  cer 
cando  offrire  la  sua  merce  in  un  luogo  di 
richiesta,  ma  non  poteva  contare  con  cer- 
tezza di  ottenerli  ;  la  merce  all'arrivo  po- 
teva trovare  il  mercato  già  fornito,  il  cor- 
rispondente o  il  compratore  potevano 
fallire  :  in  una  parola  la  speranza  di  otte- 
nerne un  lucro  era  sottoposta  a  tutti  gli 
eventi  del  commercio.  A  queste  considera- 
zioni se  ne  aggiungevano  altre  di  natura 
diversa.  Si  diceva  che  le  diligenze  e  cautele 
per  la  scelta  del  più  conveniente  ed  esatto 
trasporto  sono  in  mano  del  proprietario; 
che  per  spingerlo  ad  usarle  occorre,  che, 
mentre  può  guarentirsi  con  l'assicurazione 
delle  perdite  reali,  gli  rimanga  tuttavia  un 
interesse  a  che  la  cosa  assicurata  arrivi  a 
buon  fine. 

Concedendo  l'assicurazione  anche  sui 
profitti  sperati,  l'assicurato  manca  affatto 
di  interesse  alla  conservazione  della  cosa, 
anzi  il  suo  interesse  è  meglio  accertato  se 
la  cosa  perisce,  perchè  coll'assicurazione 
consegue  per  intiero  quanto  sperava  dalla 
operazione  compiuta,  e  si  libera  dagli 
eventi  che  potevano  sorgere  tra  l'arrivo,  la 
vendita  e  il  conseguimento  del  valore  della 
cosa  spedita.  Queste  gravi  ragioni  si  sono 
considerate  e  ripetute  nella  Commissione 
anco  per  l'assicurazione  del  nolo  cosi  delle 
merci,  come  dei  passeggieri  e  per  le  paghe 
della  gente  di  equipaggio.  L'armatore,  si 
diceva,  assicurata  la  nave,  i  noli  e  le  spese 
tutte,  non  ha  più  interesse  né  alla  conser- 
vazione della  nave,  né  alla  salute  dell^equi- 
paggio  e  dei  passeggieri;  se  quell'impulso 
di  carità  e  di  amore  che  é  così  vivo  nella 
nostra  marina  non  muovesse  al  salvamento 
dei  naufraghi,  nessun  interesse  rimarrebbe 
per  farlo,  dacché  il  nolo  e  la  paga  loro 
sono  assicurati.  Da  ciò  anco  si  temei^aDC 


Art.  612]         dell*assicurazione  contro  i  rischi,  ecc. 
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più  facili  le  baratterie  e  tra  queste  i  nau- 
fragi procurati. 

In  mezzo  però  a  queste  gravi  considera- 
zioni non  poteva  la  Commissione  omettere 
di  tener  conto  della  circostanza  che  Tassi* 
curazione  sul  nolo,  sulle  paghe  o  sui  pro- 
fìtti sperati  è  ormai  ammessa  dalle  princi- 
pali  legislazioni  moderne  e  che  col  proibirla 
nella  nostra  si  sarebbe  venuti  a  rendere 
meno  frequente  da  noi  il  contratto  di  assi* 
curazione,  mentre  gli  interessati  Tavreb- 
bero  procurata  alTestero,  ov'è  cotesta  lar- 
Shezza  di  disposizioni;  quindi,  ritenendo 
rassicurazione  lecita  per  i  noli  e  le  paghe, 
come  era  proposta  nel  progetto,  si  è  ado* 
perata  a  meglio  disciplinare  rassicurazione 
sui  profitti  sperati.  Ammessa  in  modo  ge- 
nerico, compera  nel  progetto,  avrebbe  facil- 
mente fatto  sorgere  dispute  sulla  prova 
dei  profitti  sperati;  prova  difficile,  traltan* 
dosi  in  ispecie  di  determinare,  per  Tespor- 
tazione,  i  prezzi  in  luoghi  lontani. 

11  nuovo  articolo  (612)  non  ammette 
rassicurazione  dei  profitti  sperati,  come 
sembrava  ammetterla  Particelo  594  del 
progetto  (articolo  606  vigente),  ma  con- 
cede che  le  merci  possano  assicurarsi  o 
per  il  prezzo  di  costo  con  le  spese  di  im- 
barco e  nolo,  o  per  il  prezzo  corrente  che 
avrebbero  al  loro  arrivo  in  istato  sano  al 
luogo  di  destino.  La  valutazione  data  senza 
altra  indicazione,  si  ritiene  riferibile  ad 
entrambi  i  casi,  né  si  fa  luogo  a  riduzione, 
se  non  quando  supera  il  maggiore  di  essi  ; 
se  vi  fu  dichiarazione  dello  assicurato  si 
tiene  ferma  ;  se  vi  fu  perizia  accettata  dal- 
Tassicuratore,  questa  dev'essere  rispettata, 
salvi  i  casi  di  frode,  ecc. ,. 

§99.  Dalla  esposizione  fatta  dei  prece- 
denti legislativi  dell'articolo  in  esame  e 
dalla  sua  combinazione  coH'articolo  435  si 
vede  adunque  come  la  somma,  scritta  nella 
polizza  non  indichi,  di  regola,  il  valore 
accertato  della  nave  o  del  carico,  ma  valga 
solamente  a  determinare  il  limite  massimo 
del  rischio  assunto  dall'assicuratore  e  l'am- 
montare del  premio.  L'assicuratore  accetta 
la  proposta  dell'assicurato  senza  obbligarsi 
a  ritenerla  per  vera  ;  spetterà  all'assicurato 
nell'esigere  più  tardi  un  risarcimento  l'ob- 
bligo di  provare  il  danno  realmente  sof- 


ferto. È  il  partito  più  semplice  e  più  con- 
forme all'indole  fiduciosa  e  spedita  dei 
rapporti  commerciali;  e  infatti  come  po- 
trebbe farsi  una  perizia  degna  di  fede  di 
una  nave  o  di  un  carico  viaggiante?  Come 
conciliare  questa  esigenza  colla  fretta  di 
concludere  l'assicurazione,  mentre  nel  me- 
nomo ritardo  il  rischio  può  divenire  un 
sinistro  ?  D'altra  parte  questa  spesa  sarebbe 
il  più  delle  volle  superflua,  perchè  il  sini- 
stro, e  quindi  la  necessità  di  liquidare  un 
danno,  forma  l'eccezione. 

11  Codice  però  all'articolo  435  accenna 
ad  una  stima  che  sembra  doversi  ritenere 
una  vera  perizia.  Ma  tale  perizia  è  da  rite- 
nersi molto  rara  nelle  assicurazioni  marit- 
time: di  consueto  l'assicuratore  nel  con- 
cludere un  contratto,  consulta  i  registri 
del  Veritas,  interroga  Tesperienza  acqui- 
stata e  si  affida  nella  buona  fortuna.  Si  fa 
invece  perizia  per  le  assicurazioni  delle 
navi  iscritte  a  mutue  assicurazioni,  per  le 
merci  che  non  hanno  prezzi  di  borsa,  pel 
nolo,  quando  il  trasporto  è  fatto  per  conto 
dello  stesso  armatore.  In  quei  casi  i  con- 
traenti raffoi'zano  il  loro  accordo  con  clau- 
sole di  questa  specie:  vaìga  o  non  valga; 
valga  più,  valga  meno;  formule  che  mirano 
ad  eludere  il  divieto  dell'assicurazione  dei 
nolo  e  dei  profitti  sperati,  e  che  servono 
molte  volte  a  chi  cerca  arricchirsi  coi  si- 
nistri dolosi. 

Ma  la  stima  accettata  dai  contraenti, 
come  vedremo  fra  poco,  può,  per  l'art.  435, 
al  cui  commento  ci  riferiamo,  essere  impu- 
gnata per  frode,  simulazione  o  ftilsifica- 
zione.  Disposizione  che  la  prevalente  dot- 
trina e  giurisprudenza  ha  interpretato  nel 
senso  che  se  si  deve  presumere  la  verità 
del  valore  attribuito  dai  contraenti  alla 
nave  od  al  carico,  spelta  all'assicuratore  il 
provarne  l'esagerazione,  sempre  quando 
questa  non  sia  lieve  e  disputabile.  D'altra 
parte,  l'assicuratore  non  può  impugnare, 
per  l'articolo  in  esame,  la  stima  quando  si 
può  giustificarla  calcolando  il  valore  che  le 
merci  avrebbero  avuto  al  loro  felice  arrivo 
a  destinazione,  o  quello  che  avevano  all'e- 
poca della  partenza,  compresevi  le  spese  di 
carico  e  il  nolo. 

L'accordo  fra  le  parti  riguardo  al  valore 
deiroggetto  assicurato  resta  sempre  l^gge 
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[Art.  61i] 


fra  di  esse  :  però  e  dottrina  e  giurisprudenza 
furono  e  sono  costanti  neln-eprimere  og^ii 
eccesso. 

Dottrina  e  giurisprudenza  hanno  consi- 
derato che  quando  1  eccesso  di  Talore  attri- 
buito alla  cosa  assicurata  è  eridente,  Tas- 
sicuratore  può  esigere  la  riduzione  della 
somma  assicurata,  ancorché  il  valore  della 
nave  o  del  carico  sia  diminuito  dopo  la 
stima:  poiché  in  omaggio  ai  principii  sta- 
biliti dalla  legge  alFarticolo  428,  non  può 
mai  ritenersi  valida  rassicurazione  di  un 
valore  che  non  esiste  nel  momento  del  si- 
nistro e  che  é  perciò  un  valore  fittizio.  Sia 
pur  lecito  ai  contraenti  di  esagerare  d'ac- 
cordo il  valore  delle  cose  assicurate,  e  in- 
gannare la  legge,  da  ciò  non  ne  consegue 
che  se  alcuno  di  essi  ricorre  dopo  ai  prin- 
cipii della  legge  che  pur  volle  eludere, 
debba  essere  respinto  dal  giudice,  poiché 
)a  legge  per  ragioni  d^ordine  pubblico  vuole 
che  gliene  sia  sempre  aperta  la  via  (1). 

999«  I  motivi  che  indussero  il  legisla- 
tore a  limitare  rassicurazione  dei  profìtti 
sperati  non  sarebbero  applicabili  trattan- 
dosi di  profitti  già  realizzati  in  una  vendita 
a  termine  di  merce  viaggiante. 

Si  abbia  per  esempio  un  negoziante  che 
dairHavana  si  faccia  venire  un  carico  di 
zucchero  che  gli  costa  150,000  lire;  ritira 
le  polizze  dì  carico  e  le  fatture,  paga  il 
prezzo  di  acquisto,  le  spese  di  caricamento 
e  il  nolo  anticipato  ed  assicura  il  tutto  per 
L.  170,000.  Contratto  valido  anche  riguardo 
al  Codice  francese  e  quello  italiano  del  1865, 
perché  era  invalsa  la  consuetudine  di  ag- 
giungere un  10  ^/o  al  prezzo  di  costo  delle 
merci  per  formare  il  valore  assicurabile, 
né  si  invocava  per  parte  degli  assicuratori 
la  nullità  dalla  legge  comminata,  e  si  pat- 
tuiva da  essi  nelle  polizze  la  facoltà  di  pre- 
tendere la  giustificazione  dei  valori  e  la 
riduzione  della  somma  assicurata  col  detto 
aumento,  in  caso  di  esagerazione. 

Però,  mentre  la  nave  é  ancora  lontana, 

■*■■*■■■  ■■■■■  ■■■        m    ^  ■■■ii.i»      m^    m  ■  ^^  ■  ■    ,        ■  ,      m,         ■    ^     »^   ■  »  ^ 

(1)  DssjABDiiis,  VI,  n.  1441  ter  e  segg.;  Gauyet, 
I,  n.  386  e  segg.:  Cass.  Francese  [Dalloz^  1877, 
1,  19S):  Appello  Genova,  28  dicembre  1859(1?^/- 
iini^  1859,  II,  p.  951);  Gass.  Torino,  3  febbraio  1857 
{Gazt,  Trib.,  1857,  p.  38);  Corte  di  Genova, 
13  gennaio  1862  [Qiurispr,  cornm.,  1862,  II,  p.  3). 


i  prezzi  degli  zuccheri  aumentano  del  40  V«; 
il  compratore  trova  un  acquirente  della 
merce  per  L.  210,000;  quest'ultimo  o  lo 
stesso  acquirente,  colla  stessa  Ck>mpagnia 
di  assicurazione  o  con  altra  società  stipula 
altro  contratto  d'assicurazione  supplemen- 
tare per  L.  40,000;  le  merci  arrivano  senza 
avarìe  al  porto  di  destinazione,  ma  al  loro 
arrivo  i  prezzi  correnti  sono  ribassati  in 
modo  che  il  carico  non  vale  che  180,000  lire. 
Sarà  giusta  Tapplicazione  del  disposto  del- 
l'articolo 428?  No,  perchè  rassicurazione 
per  rintero  importo  di  L.  210,000  cadeva 
sopra  un  subbietto  certo  e  determinato, 
reale,  esistente  e  sottoposto  veramente  a 
rischio.  La  più  volgare  prudenza  suggeriva 
a  quel  negoziante  di  assicurare  il  benefìcio 
che  egli  aveva  già  acquisito  di  L.  40,000,  in- 
sieme alla  merce,  mentre  era  ancora  esposto 
ai  pericoli  della  navigazione.  Se  non  potesse 
assicurare  che  le  sole  L.  170,000  egli  non 
sarebbe  mai  indennizzato.  Il  lucro  mancato 
(art.  1227  God.  civ.)  fa  parte  del  danno.  La 
legittimità  del  suo  atto  non  può  essere  dub- 
bia, nessuna  ragione  potrebbero  avere  gli 
assicuratori  per  non  acconsentire  all'au- 
mento deirassicurazione.  L'articolo  428  non 
parla  che  di  assicurazioni  per  somma  ecce- 
dente il  valore  delle  cose  assicurate  e  nel 
caso  essa  non  l'eccede.  Non  vi  è  dolo,  né 
frode;  le  fatture  di  acquisto,  le  fatture  di 
vendita,  le  tratte  all'estero  ed  i  registri  re- 
golari provano  i  prezzi  pagati  e  gli  utili  da 
realizzarsi  già  concretati  ;  nessuna  esagc- 
razione  sussiste;  la  valutazione  lealmente 
dichiarata  fu  lealmente  accettata;  deve 
quindi  essere  -rispettata. 

Se  é  il  secondo  acquirente  quello  che 
assicura  per  il  supplemento  delle40,000  lire, 
nessun  benefìcio  gli  deriverà  dal  con- 
tratto di  assicurazione,  perché  egli  o  ha  già 
pagato  le  L.  210,000  od  ha  già  accettato  le 
tratte  relative  a  quell'importo.  Qui  non  si 
tratta  di  benefìci  soltanto  sperati,  ma  vi  ha 
certezza  di  ottenerli  all'arrivo  della  merce 
non  v'ha  pericolo  che,  trovandosi  il  mer* 


In  conformità  dispongono  molte  leggi  straniera; 
codice  Oland.,  art.  619;  Spagnuolo,  art  752, 
Finland.,  art.  182;  Germ.,  nel  già  citalo  art.  797. 
Contrariamente  è  disposto  dall'art  693  cod.  Bra- 
siliano e  dairart.  662  cod.  Argentino. 
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<»to  troppo  fornito,  fallisca  la  speranza  del 
lucro,  che  qui,  nel  caso,  è  già  acquisito.  Il 
lucro  è  già  sottratto  aireventualità  del  com- 
mercio. Il  maggior  valore  già  constatato 
può  e  deve  poter  costituire  oggetto  di  valida 
assicurazione.  Non  si  può  presumere,  per 
quanto  infelice  sia  la  forma  delPart.  612, 
che  il  legislatore  abbia  voluto  colpire  di 
nullità  un*assicurazione  che  conserva  il  suo 
carattere  di  indennità,  e  che  non  eccede  il 
valore  delle  cose  assicurate. 

Se  è  giusto  evitare  che  gli  speculatori  di 
benefizi  chimerici  siano  interessati  alla  per- 
dita delle  cose  assicurate,  non  sarebbe 
d*altra  parte  equo  chiudere  Tadito  a  gua- 
rentirsi contro  perdite  reali  per  timore  che 
non  rimanga  al  negoziante  alcun  interesse 
a  che  la  cosa  assicurala  arrivi  a  buon  porto. 
Bisognerebbe  allora  vietare  tutte  le  assicu- 
razioni terrestri  e  marittime  per  Pintero 
valore  delle  cose  che  ne  formano  l'oggetto. 
11  capitano  e  l'armatore,  che  oggidì  gene- 
Talmente  non  sono  legati  che  da  rapporti 
transitori  e  casuali  coi  negozianti,  non 
avranno  mai  interesse  a  far  naufragare  la 
nave  per  far  piacere  ai  caricatori. 

D'altra  parte  non  ha  forse  il  legislatore 
ritenuta  valida  ed  irrevocabile  rassicura- 
zione a  stima  accettata  dall'assicuratore 
del  prezzo  di  acquisto?  £d  in  tal  caso  non 
sono  forse  possibili  fortissimi  ribassi  che 
deprezzino  la  merce  al  disotto  del  costo  ed 
inducano  lo  speculatore  a  far  voti  pel  nau- 
fragio  della  nave,  che  lo  libererebbe  dal 
pericolo  di  grossa  perdita  e  forse  di  dover 
sospendere  i  pagamenti  e  far  dichiarare  il 
suo  fallimento?  Avvertasi  infine  che  l'arti- 
colo 612  non  commina  alcuna  nullità  (1). 

999.  La  misura  adottata  dal  legislatore 
italiano,  che  concede  a  ciascuna  delle  parti 
il  diritto  di  provare  l'esagerazione  della 
stima,  e  che  così  tutela  il  credito  nazionale 
e  la  vita  dei  naviganti,  posti  a  repentaglio 
dalla  cupidìgia  di  perfidi  speculatori,  trova 
il  suo  opposto  nell'Inghilterra,  dove,  non 
solo  si  suole  liquidare  il  valore  della  nave 


(1)  Ascoli,  Il  Cod,  di  eomm,  ital,  eommeniatOt 
voi.  II,  D.  890. 

(2)  VivAKTB,  op.  cit,  D.  181,  ove  sono  citati; 
Arkould,  I,  paf  S12-S1S;  Lowkdes,  §  82. 


secondo  quanto  è  scritto  nella  polizza,  ossia 
secondo  il  valore  che  aveva  al  principio 
dei  rischi,  ma  bensì  ancora  si  permette 
all'armatore  di  assicurare  con  distinta  po- 
lizza il  nolo  lordo  e  di  riscuotere  entrambe 
queste  indennità  per  intero.  In  tal  modo  il 
sinistro  per  l'assicurato  diventa  ottimo  af- 
fare (2).  Questa  indulgenza  sconsigliata  fu 
quella  che  fece  moltiplicare  i  naufragi  do- 
losi al  punto  da  consigliare  il  Governo  in- 
glese a  presentare  un  progetto  di  legge  (3). 

Come  già  si  disse,  la  stima  convenzionale 
forma  la  legge  del  contratto,  e  quindi  vin- 
cola le  parti  contraenti:  la  legge  per  motivi 
d'ordine  pubblico  non  derogò  a  questo 
principio  che  pel  caso  di  esagerazione 
nella  stima  medesima;  quale  sarà  però 
questa  esagerazione  voluta  dalla  legge? 

Primieramente  è  manifesto  che  la  stima 
potrà  essere  impugnata,  come  avviene  in 
genere  per  ogni  contratto,  nel  caso  di  errore 
sostanziale  o  di  dolo.  Non  basta  che  la 
stima  sia  rimasta  al  disotto  del  vero;  né 
quel  valore  che  le  cose  assicurate  hanno 
al  momento  del  sinistro,  per  quanto  sia 
pur  esso  inferiore  a  quello  stabilito  dalla 
stima  potrà  essere  tenuto  a  calcolo  nella 
liquidazione  dell'indennità.  Ciò  può  rendere 
dei  vantaggi  all'assicuratore  in  quanto 
pagherà  una  somma  minore  del  danno 
reale  quando  la  perdita  sia  totale,  o  quando 
le  merci  avariate  sieno  vendute  a  prezzo 
più  elevato  di  quello  di  stima,  o  se,  gettate, 
siano  in  più  valutate  nel  regolamento  di 
avarìa,  o  quando  sia  perduta  una  sola  parte 
del  carico.  D'altra  parte  può  l'assicuratore 
dal  fatto  stesso  risentirne  anche  danni; 
quando,  in  altri  casi,  la  sua  responsabilità 
deve  misurarsi  dal  danno  effettivamente 
sofferto  delle  cose  assicurate,  invece  che 
dalla  stima  inferiore  al  vero.  Ad  esempio, 
nel  caso  di  avarìa  parziale  della  nave  do- 
vrà pagarla  per  intero  senza  avere  real- 
mente assicurato  e  riscosso  il  premio  per 
tutto  il  suo  valore.  Quando  il  danno  supera 
i  tre  quarti  del  valore  di  stima  dovrà  subire 
l'abbandono;  come  pure  dovrà  indenniz- 


(3)  Mpnittur  dt$  a9»umne$$,  1884,  p.  05;  ?i« 
VANTI,  Ihid» 
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LIBRO  II.  TITOLO  VI. 


[Art.  612] 


zare  l*assicurato  dei  contributi  di  avaria 
comune,  comunque  questi  siano  stati  cai- 
colati  sul  vero  valore  delle  cose  salvate  e 
non  sul  valore  di  stima. 

La  stima  non  produce  effetto  che  tra  i 
contraenti  (epperciò  nei  regolamenti  di  ava- 
ria si  tiene  soltanto  calcolo  del  vero  valore 
delle  merci)  ;  tale  massima  vale  nel  caso  in 
cui  più  essendo  le  assicurazioni,  le  merci 
siano  state  in  tutte  le  polizze  stimate  collo 
stesso  valore,  quanto  in  quello  in  cui  nella 
singola  polizza  sia  dato  a  quelle  un  valore 
diverso.  Imperocché,  ogni  singola  assicura- 
zione della  slessa  cosa  stadi  per  sé, e  non 
esercita  alcuna  influenza  sul  calcolo  della 
somma  dovuta  dagli  altri  assicuratori. 
Quindi  ogni  assicuratore  nel  caso  di  sinistro 
pagherà  secondo  la  propria  stima,  salvo  a 
dedurne  poi  ciò  che  fu  pagato  dal  primo  (1). 

Dal  sin  qui  detto  emerge  come  la  somma 
assicurata  rappresenti  il  limite  massimo 
del  rischio  coperto  dall'assicuratore,  e  come 
confrontato  col  valore  della  cosa  dia  la 
differenza  di  valore,  che  resta  scoperta  e 
quindi  a  carico  delPassicurato.  Nella  ipotesi 
in  cui  la  somma  assicurata  sia  uguale  a 
quella  per  cui  i  contraenti  slimarono  la 
cosa,  è  ovvio  che  gli  assicuratori  dovranno 
risponderne  integralmente.  Nell'ipotesi, 
linalmcnte,  che  la  somma  assicurata  sia 
mmore  del  valore  di  stima,  l'assicurato, 
per  il  valore  scoperto,  resta  esposto  ai  danni 
e  alle  perdite;  resta,  cioè,  Tassicuratore  di 
se  stesso. 

Nella  pratica,  la  polizza  contiene  seinpre 
l'indicazione  della  somma  assicurata;  nel 
caso  però  che  non  fosse  indicata,  sarebbe 
da  presumersi  che  Tìntero  oggetto  del  con- 
tratto si  fosse  voluto  dai  contraenti  assi- 
curare (2). 

SUO.  Quale  il  valore  della  nave  da  liqui- 
darsi dall'assicuratore  in  caso  di  sinistro? 
11  nostro  Codice  non  ha  norma  che  riguardi 
il  modo  con  cui  deve  valutarsi  il  valore 
della  nave.  Però  la  ragione  e  la  consuetu- 
dine universale  hanno  formolato  delle 
regole  certe. 


(1)  Cosi  Àpp.  Genova,  4  gennaio  1856  [Beiiinif 
1856.  II,  p.  24). 


È  opportuno  presentare  le  diverse  ipotesi 
possibili.  Primieramente,  se  la  nave  non 
fu  stimata  nella  polizza,  nella  liquidazione 
viene  valutata  pel  valore  che  aveva  con 
tutti  i  suoi  accessorii  nel  momento  in  cui 
cominciarono  i  rischi.  E  questa  consuetu- 
dine é  giustificata  dairim  possibilità  di  co- 
noscere il  valore  che  avrebbe  avuto  la 
nave  nel  porto  di  destinazione,  cui  non  si 
sa  quando  sarebbe  giunta.  Niun  dubbio 
quanto  all'ipotesi  della  esplicita  stima  della 
nave,  fatta  nella  polizza. 

Né  questa  consuetudine  é,  come  potrebbe 
sembrare,  contraddetta  dalla  legge,  poiché 
se  é  vero  che  per  l'articolo  435  é  disposto 
in  modo  generale  che  *  il  risarcimento  si 
determina  secondo  il  valore  che  le  cose 
assicurale  avevano  al  tempo  del  sinistro  „ 
è  pur  vero  che  si  aveva  dal  legislatore  di 
mira  l'assicurazione  terrestre,  in  cui  le  cose 
non  mutano  facilmente  di  posto,  e  sono 
distrutte  dove  si  può  stimarne  il  valore  coi 
criteri  locali.  D'altronde  non  sono  com- 
prese nell'assicurazione  della  nave  le  prov- 
viste, le  munizioni  e  quanto  si  consuma 
nel  viaggio,  e  che  perciò  non  è  più  soggetto 
ad  alcun  rischio?  Se  in  tal  caso,  la  nave 
fosse  valutata  nel  momento  del  sinistro, 
rassicura  lore  lucrerebbe  la  parte  del  pre- 
mio che  si  riferisce  alle  provviste  senza 
correrne  il  rischio  (3). 

Ciò  essendo,  fingendosi  cioè  che  la  nave 
conservi  lo  stesso  valore  per  tutto  il  tempo 
dei  rischi,  parrebbe  che  un  indebito  gua- 
dagno ne  derivasse  all'assicurato.  Il  che 
non  é  quando  si  consideri  che  se  scema  di 
valore  la  nave  lungo  il  viaggio,  cresce  la 
probabilità  di  riscuotere  il  nolo;  e  che, 
non  potendo  l'armatore  assicurare  contem- 
poraneamente quella  parte  di  nolo  lordo 
che  serve  a  fornire  le  spese  f^tte  per  ar- 
mare la  nave,  così  non  può  trarre  alcun 
vantaggio  dal  sinistro,  non  potendo  riscuo- 
tere a  quell'epoca  il  valore  della  nave  al 
tempo  della  partenza,  che  non  ha  più,  e 
l'indennità  per  la  perdita  di  quella  parte 
di  nolo  destinata  a  riparare  il  consumo 
della  nave  e  delia  sua  dotazione. 


(2)  ViVASTi,  loc.  cii. 

(3)  VivAiiTE,  op.  cit.,  D.  132  e  seguenti. 


[Art.  613]         bbll^assìcurazionb  contro  r  rischi^  ecc.  619 


Art.  6t8« 

Se  il  prezzo  delle  cose  assicurale  è  dedotto  nel  contratto  in  moneta 
straniera,  esse  sono  valutale  in  monela  dello  Sialo  secondo  il  corso 
al  tempo  della  sottoscrizione  della  polizza,  se  non  vi  è  convenzione 
contraria. 

Sommarlo. 

891.  Ragione  e  importanza  delV articolo.  —  Critica  del  medesimo. 


SM.  La  disposizione  di  quesfarticolo 
corrisponde  quasi  testualmente  a  quella 
deirarticolo  452  del  Codice  de)  1865  col- 
raggiunta  delle  parole  *  se  non  vi  è  con- 
venzione contraria  ,  (1).  Essa  si  riannoda 
a  quella  delPart.  39. 

Nel  testo  approvato  dal  Pariamento  la 
disposizione  deirarticolo  613  costituiva  Tut- 
timo  alinea  deirarticolo  603  (2).  L*ultinia 
Commissione,  la  Senatoria,  ne  fece,  per 
ragioni  di  logica,  un  articolo  separato, 
come  vedremo  nei  cenni  che  seguono. 

11  legislatore  aveva  già  previsto  Toppor- 
tunità  di  stabilire,  nel  titolo  delie  obbliga- 
zioni in  generale,  qualche  regola  applica- 
bile a  tutti  i  contratti  nei  quali  le  somme 
fossero  espresse  in  moneta  straniera,  e  tal 
regola  fu  sancita  neirarticolo  39  del  Codice 
vigente. 

Due  erano  le  questioni  che  si  propone- 
vano al  legislatore-.quelladella  convenienza 
di  stabilire  che  le  somme  convenute  in 
moneta  straniera  potessero  pagarsi  in  mo- 
neta del  paese,  e  Taltra,  del  corso  cui  si 
avrebbe  dovuto  aver  riguardo  per  il  rag- 
guaglio. Questo  che  può  avere  grande  im- 
portanza relativamente  ai  contratti  di  assi- 
curazione, che  sono  molte  volte  conclusi 
in  valuta  estera,  aveva,  ed  ha  pure  appli- 
cazione per  gli  altri  contratti:  tale  il  motivo 
della  regola  generale  delPart.  39. 

Però  nacque  un  dubbio.  Dato  che  il  Co- 
dice civile  agli  articoli  1821  e  1822  aveva 
riguardo  al  mutuo  poste  delle  norme,  cui 
devesi  ricorrere  in  altri  casi,  conveniva 
mettere  in  diversa  via  il  Codice  di  com- 


f1) Conforme  al  nostro  Codice  del  1865  sono: 
il  Francese,  art.  338;  il  Belga,  art.  aS8;  lo  Spa- 
gnuolo,  art  858*  il  Brasiliano,  art.  698. 


mercio?  Fu  osservato  che  anche  il  Codice 
di  commercio  germanico  tratta  questo  ar- 
gomento nel  titolo  dei  contratti  in  generale; 
che  la  questione  risolvesi  nel  vedere  se  la 
moneta  estera  sia  caduta  in  contratto  come 
merce  o  come  misura  di  valore,  e  che  vi 
sono  molti  altri  contratti  nei  quali  si  con- 
viene il  pagamento  in  moneta  estera,  come 
per  esempio,  i  noleggi  di  navi  ;  e  si  ritenne 
opportuna  qualche  regola  generale  non  ri- 
stretta al  solo  titolo  della  cambiale,  ma  ri- 
feribile necessariamente  a  tutti  i  contratti, 
nei  quali  sia  pattuito  un  pagamento  in 
moneta  non  avente  corso  nel  Regno,  a  cui 
si  possa  ricorrere  senza  andarla  a  cercare 
nel  titolo  delle  assicurazioni,  ove  la  specia- 
lità di  quel  contratto  consigliò  qualche  de- 
viazione dai  principii  ordinari. 

Considerando  poi  che,  sebbene  la  dispo- 
sizione della  legge  germanica  fosse  stato 
oggetto  di  aspre  e  fondate  censure  della 
scienza,  pure  lo  sviluppo  che  ebbe  in  questi 
ultimi  tempi  il  commercio  bancario  giusti- 
fica pienamente  la  sollecitudine  colla  quale 
quella  legge  assunse  di  proteggere  Tosser- 
vanza  del  patto  contrattuale  sulla  valuta 
da  pagarsi,  il  legislatore  italiano  ritenne  di 
dover  accettare  il  principio  scritto  nell'art.  37 
della  legge  stessa.  Alle  conseguenze  del 
corso  forzoso  della  moneta  nello  Stato  dal 
quale  fu  emessa  il  commercio  provvede 
colPoscillazione  dei  prezzi  corrispondente 
airosciilazione  del  valore  reale  della  mo- 
neta medesima  e  non  sarebbe  saggio  quel 
legislatore  che  volesse  introdurre  delle  ec- 
cezioni alla  regola  generale  del  corso  for- 


(2)  Art.  612  Codice  vigente. 
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UBRO  IL  TITOLO  VI. 


[ART.6ÌSJ 


zato  della  moneta  nei  limiti  del  suo  ter- 
ritorio. 

Airincontro, trattandosi  di  moneta  estera 
può  essere  di  somma  importanza  per  il 
commercio  di  poter  stabilire  il  pagamento 
di  una  data  specie;  a  comprovarlo  baste- 
rebbe addurre  per  esempio  Tuso  estesis- 
simo che  si  faceva,  anche  negli  ultimi 
tempi,  di  certe  specie  di  moneta  metallica 
nel  commercio  con  alcuni  scali  del  levante. 
Che  se  in  qualche  caso  l'obbligo  imposto 
di  pagare  con  effettivo  le  somme  espresse 
in  moneta  di  lontano  paese  potesse  recare 
delle  difficoltà,  conviene  sempre  riflettere 
che  chi  si  obbliga  deve  sottostare  alle  con- 
seguenze della  obbligazione  assunta  e  che 
in  ogni  evento  soccorre  la  regola  generale 
della  rjfazione  dei  danni  per  Tinadempi- 
mento  delle  obbligazioni. 

Considerandosi  poi  dal  legislatore,  che 
fra  il  corso  del  cambio  a  vista  e  il  corso  del 
cambio  ad  uso,  quello  cioè  delle  cambiali 
a  tre  mesi  data,  vi  è  sempre  notevole  dif- 
ferenza in  rapporto  alla  sopradetta  dispo- 
sizione generale,  dichiarava  che  il  corso  del 
cambio  a  vista  doveva  essere  base  del 
calcolo. 

Però,  trattandosi  nel  contratto  di  assicu- 
razione di  determinai-e  nel  corrispettivo  il 
numerario,  uno  degli  elementi  del  contratto, 
è  alla  data  di  esso  che  devesi  avere  riguardo 
nella  ricerca  del  valore  corrispondente:  ora, 
se,  quanto  ai  modi  di  determinare  i  corsi 
provvede  l'articolo  39  è  evidente  che  era 
necessaria  un»  disposizione  specialmente 
rìferentesi  ai  contratti  di  assicurazione. 

Osserviamo  infine,  che  l'importanza  del- 
Particolo  in  esame  è  scemata  d'assai,  vuoi 
perchè  esso  permette  si  stipuU  che  le  cose 
assicurate  saranno,  se  ne  sia  dedotto  in 
polizza  il  prezzo  in  moneta  straniera,  anche 
secondo  la  medesima  valutate;  vuoi  preci- 
puamente perchè  dal  nostro  legislatore  fu 
abolito  il  divieto  di  assicurare  i  noli  ed  i 
lucri  sperati;  divieto  cui  miravano  a  tute- 


(t)  Motivi,  articoU  436-437. 

(2)  Éhérigoh,  cap.  ix,  sez.  viiii  §  1  ;  Bédabridi, 
nn.  1122-1124;  Émilb  Gauvet,  I,  nn.  890-394; 
Borsari,  op.  cit,  art  462,  n.  1348. 

(3)  In  nota  l'Autore  cita  una  decisione  della 
Corte  di  Genova,  31  marzo  1880,  e  soggiunge; 


lare  l'art.  452  del  cessato  nostro  Codice, 
riprodotto  dall'art.  338  Codice  francese,  i 
quali,  non  permettendo  come  l'attuale  arti- 
colo 613  convenzione  contraria  impedivano 
che  il  divieto  si  deludesse  mediante  arbi- 
trari ragguagli  di  apprezzamento  della 
valuta  estera  espressa  nella  polizza  (1). 

Al  tempo  di  Émérigon  quell'abuso  era 
frequentissimo:  si  usava  attribuire  alla 
moneta  straniera  un  valore  eccessivo  con 
ragguagli  arbitrari:  calcolavasi  ad  esempio, 
una  nave  che  valesse  60000  lire  delle  co- 
lonie per  60000  lire  di  Francia,  dichiarando 
di  ragguagliare  d'accordo  l'una  moneta  al- 
l'altra, benché  in  realtà  6iire  delle  colonie 
corrispondessero  appena  a  4  lire  fran- 
cesi (2). 

Tale  abuso,  tolto  coll'articolo  338  del 
Codice  francese,  era  nuovamente  reso  pos- 
sibile colia  disposizione  dell'articolo  che 
commentiamo.  Ciò  provocò  le  censure  del 
Vivante  il  quale  nella  più  volte  citata  sua 
opera  così  scrive:  *  il  nostro  legislatore 
dimenticando  l'abuso  che  aveva  dato  ori- 
gine a  quell'articolo  (l'art  338  Cod.  fran- 
cese) vi  aggiunse  nell'articolo  613:  salvo 
convenzione  contraria,  e  così  si  mise  bona- 
riamente in  contraddizione  colla  storia  di 
quella  disposizione.  (V.  le  ragioni  inesatte 
che  furono  dette  a  difesa  di  questo  articolo 
nei  verbali  della  Commissione  preliminare, 
n.  625).  Ma  anche  senza  tener  conto  di 
questo  errore,  tutto  l'articolo  contiene  una 
disposizione  superflua.  Imperocché  i  prin- 
cipii  generali  dei  contratti  bastano  a  fare 
sapere  che  gli  effetti  dell'obbligazione  as- 
sunta da  un  contraente  vanno  regolati  se- 
condo la  legge  del  luogo  e  del  tempo  in  cui 
egli  si  è  obbligato  (art.  58),  e  i  principii 
generali  del  contratto  di  assicurazione,  che 
è  essenzialmente  un  contratto  di  indennità 
tolgono  efficacia  ad  ogni  ragguaglio  arbi- 
trario, che  tenda,  per  simulate  vie  ad  assi- 
curare un  valore  che  non  esiste  (3).  Anche 
in  questo  caso,  come  nei  precedenti,  la 


"  In  questa  specie  non  vi  era,  in  verìtA,  alcuna 
stima  couvenzionale  delle  cose  assicurate,  e 
quindi  incombeva  airassicurato  l'obbligo  di  pro- 
vare il  danno  e  di  star  conlento  al  risarcimento 
del  medesimo  quale  emergeva  dalla  liquida* 
zione  „. 


f  Art.  614]  bell'assicurazionb  contro  i  rischi,  bcg. 
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convenzione  farà  presumere  la  yerità  del 
ragguaglio,  ma  sarà  sempre  aperta  la  via 
ad  entrambi  i  contraenti,  per  ragione  d*or* 


dine  pubblico,  onde  infirmare  il  proprio 
contratto  provando  Tesagerazione  ,  (1). 


Art.  Gì  4. 

Se  il  viaggio  è  rotto  prima  del  cominciamenlo  dei  rischi,  ancorché 
ciò  avvenga  per  fatto  dell'assicurato,  rassicurazione  è  senza  effetto. 

L'assicuratore  riceve  a  titolo  d'indennità  la  metà  del  premio  con- 
venuto, ma  non  oltre  il  mezzo  per  cento  della  somma  assicurata. 


Sommario. 

89S.  Prineipii  a  cui  sHnforma  questa  norma  di  speciale  ereazisne  mariuima  scritta 
aiVart,  614.  —  Critica  della  legge. 

893.  Estensione  della  regola.  —  Quid  della  rottura  di  viaggio  per  caso  fortuito  o  forza 

maggiore. 

894.  La  rottura  di  maggio  dev* essere  denunziata  ? 

895.  Quid  in  caso  d'annullamento  della  polizza. 


999.  Riguardo  ai  motivi  delVarticolo 
in  esame  non  abbiamo  che  a  riferirci  a 
quanto  si  esponeva  in  seno  alla  Commis- 
sione del  1869  nella  tornata  del  6  gen- 
naio 1872  (2). 

Il  principio,  stabilito  per  le  assicurazioni 
in  genere  nell'art.  431,  che,  senza  rischio 
non  esiste  valido  contratto  d'assicurazione, 
vale,  per  l'articolo  in  esame  anche  in  ma- 
teria di  assicurazioni  marittime  nel  caso  di 
rottura  del  viaggio.  Questo  articolo  veniva 
riprodotto  dall'articolo  463  dei  codice  del 
1865,  ma  nella  prima  parte  di  esso  s'intro- 
duceva  una  modificazione  diretta  a  mettere 
quella  disposizione  in  armonia  collo  spi- 
rito alquaJe  è  informata;  giacché,  come  si 
diceva  dalla  Commissione  del  1809,  il  fatto 
decisivo,  che  non  sia  ancora  avvenuto  il 
comìnciamento  dei  rischi,  non  è  sempre 
parallelo  all'altro  fatto  che  la  nave  non  sia 
ancora  partita. 

Considerando  poi  il  legislatore  che,  non 


(i)  YiYAiTi,  op.  cit.,  D.  184. 

(S)  Motivi,  sotto  questo  articolo. 

(8)  GocL  frane,  art.  849;  Spagnnolo,  art  889- 
890;  Gfaileno,  art.  1S74;  conformi  al  Codice  abo- 
lito, manca  però  rnltimo  capoverso.  Il  Codice 
musaulmanoi  art  194^  contiene  una  disposinone 


di  rado,  il  premio  d'assicurazione  non  sor- 
passa neppure  il  mezzo  per  cento  della 
somma  assicurata,  parvegli  opportuno,  per 
non  fare  troppo  onerosa  la  condizione  del* 
l'assicurato,  che,  pur  mantenendo  nell'assi- 
curatore il  diritto  ad  una  indennità  per  la 
rottura  del  viaggio  imputabile  all'assicu- 
rato, l'indennità  fosse  però  diminuita  in 
guisa  che  il  mezzo  per  cento  della  somma 
assicurata  non  debba  mai  eccedere  la  metà 
del  premio  (3). 

L'articolo  in  esame  contiene  una  deroga, 
pelle  assicurazioni  marittime,  al  principio 
generale  di  diritto  che  un  contratto  giàsta- 
bilito  non  può  diventare  inefficace  per  il 
pentnnenfo  di  una  delle  porti. 

Secondo  l'antica  dottrina,  poiché  l'assi- 
curazione è  contratto  condizionale, concluso 
lo  stesso,  il  premio  sarebbesi  acquisito  allo 
assicuratore  se  l'inesecuzione  fosse  dipesa 
dallo  assicurato;  non  cosi  nel  caso  di  neces- 
sità della  inesecuzione:  però  doveva  i'assi- 


analoga  a  quella  del  codice  nostro:  IHndènnità 
però  aU*assicaratore  è  stabilita  nel  mezzo  per 
cento  della  somma  assicurata  o  la  metà  del  pre- 
mio se  non  oltrepassa  Tobo  per  cento.  U  Codice 
unico  tedesco  non  ha  un  articolo  corrispondente. 
La  m^tedft  ne  è  regolata  agli  articoli  817  e  818 
che  trattano  dei  cambiamenti  di  viaggio^ 
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curato  prestare  la  prova  dell^ìmpossibilità 
in  cui  si  fosse  trovato  o  di  far  partire  la 
nave,  o  di  caricare  le  merci  (1). 

Le  consuetudini  nordiche  formarono  in* 
vece  una  diversa  legislazione,  la  quale  per- 
metteva già  all'assicurato  di  ritirarsi  dal  con- 
tratto prima  che  fosse  cominciato  il  rischio 
delTassicuratore,  liberandosi  col  pagargli 
un'indennità  del  me2zo  per  cento  (2). 

Quale  il  motivo  di  una  sì  grave  devia- 
zione dalla  regola  del  diritto  civile?  Si  fu 
rinteresse  del  commercio,  pel  quale  la  legge 
conunerciale  pur  mirando  a  mantenere 
intatta  Teffìcacia  dei  contratti,  riconosce 
che  rinteresse  medesimo  soffrirebbe  mol- 
tissimo se  nelle  assicurazioni  marittime  la 
integrità  del  contratto  fosse  troppo  severa- 
mente mantenuta.  11  legislatore  dovette 
considerare  che,  per  le  subitanee  vicende 
dei  suoi  negozi,  il  commerciante  può  esser 
tratto  oggi  a  non  più  desiderare  quella  spe- 
culazione che  ieri  gli  presentava  molte 
speranze  di  lucro.  Molti  sono  i  casi  di  rot- 
tura di  viaggio,  e  di  leggieri  possono  preve- 
dersi, né  è  a  temersi  che  per  leggerezza  i 
commercianti  possano  pentirsi  dell'assicu- 
razione fatta,  essendo  la  rottura  di  viaggio 
un  fatto  di  una  certa  importanza,  cui  non 
può  dar  luogo  che  chi  ne  abbia  buone 
ragioni. 

Da  queste  esigenze  del  commercio  ma- 
rittimo fu  consigliata  la  norma  specialis- 
sima di  cui  ora  ci  occupiamo,  mantenuta 
dopo  tanti  anni  e  lunghi  studi  nelle  mo- 
derne legislazioni. 

il  Borsari  ai  riguardo  (3)  così  conchiude: 
"  L'assicuratore  è  nelle  condizioni  di  uno 

*  speculatore  ardito  che  aspira  a  grossi 

*  lucri;  l'assicuralo  non  ha  altro  scopo  che 
'  difendersi  dalle  perdite  et  certat  de  damno 
'  vitando:  la  giustizia  è  soddisfatta  quando 

.  *  l'assicuratore  ottenga  una  certa  indennità 
'^  di  spese.  Né  di  cos|i  alcuna  può  dolersi 
'  mentre  la  legge  lo  avvisa  del  diritto  che 

*  concede  all'assicurato,  e  non  ostante  ha 

*  voluto  fare  il  contratto. 

*  In  questi  concetti»  se  io  non  erro  a  par- 


li) Cosi  D«Uo  Stbacca,  De  omìa,  gì.  7,  nota  10; 
Sartkrra,  part  ili,  no.  19,  20:  Rocccs.  nota  li; 
Cx^ARiQi^f  JJi4e¥r9U9  1,00.53,  58,183;  Boasari, 
D.  1386. 
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'  tito,  consiste  la  vera  e  schietta  ragione 

*  del  disposto  secolare  di  cui  parliamo.  E 

*  quando  si  dice  che  l'assicuratore  non  ha 
'diritto  al  premio  perchè  non  ha  corso 

*  alcun  rischio,  non  si  fa  un  discorso  retto: 

*  noi  conveniamo  pienamente  che  il  rischio 
"  è  insieme  condizione  e  causa  del  premio, 
"  ma  se  non  ci  fosse  altro  motivo  che 

*  questo,  l'assicuratore  vi  risponderà  col 

*  testo  romano  che  la  condizione  prò  im- 

*  pUta  haberi  debet,  stantechè  essa  viene  a 
"  mancare  per  fatto  volontario  dell*assi- 

*  curato.  Si  tratta  appunto  di  sapere  3e  e 

*  perchè  la  legge  commerciale  abbia  pre- 

*  scritte  altre  norme  «. 

Si  rimprovera  al  codice  di  avere  ofTeso  i 
diritti  dell'assicuratore  che  forse  aveva 
contato  su  quel  premio  nel  compilare  il 
proprio  bilancio,  nel  ricorrere  alle  riassi- 
curazioni, nel  rifiutare  altri  rischi,  nel 
pagare  le  provvigioni.  Ma  dovevasi  condan- 
nare rassicurato  a  pagare  a  titolo  d'inden- 
nità una  somma  eguale  a  quella  convenuta 
per  premio?  Così  lo  si  sarebbe  posto  nel 
grave  dilemma  di  fare  una  speculazione  di- 
venuta cattiva,  o  di  pagare  una  grossa  in- 
dennità: l'assicurazione  che  è  destinata  a 
proteggere  il  buon  esito  degli  affari  8arebl>e 
condannata,  contro  il  suo  scopo,  a  pregiu- 
dicarli. 

Si  dice  ancora,  censurando  la  legge,  che 
a  questa  guisa  l'adempimento  del  contratto 
è  messo  in  balìa  dell'assicurato,  che  si  di- 
strugge il  contratto  perchè  non  v*è  più  pe- 
ricolo giuridico  quando  uno  dei  contraenti 
può  liberarsene  (art.  1162  cod.  civ.).  Ma  si 
vince  facilmente  l'obbiezione  considerando 
che  l'efficacia  del  vincolo  non  dipende  dalla 
mera«  volontà  dell'assicurato,  perchè  egli 
non  può  liberarsi  dal  contratto  se  non  pa- 
gando una  grave  indennità,  e  non  può  dirsi 
meramente  facoltativa  quella  obbligazione 
che  è  avvalorata  da  una  pena  cosi  notevole. 

Il  nostro  Codice  stabilisce  una  regola, 
che  ha  preso  posto  in  tutte  le  legislazioni,  la 
quale  concilia  l'interesse  dei  due  contraenti 
mentre  rendesi  più  cauto  ed  esatto  Tassi- 


ci) Reg.  Anversa,  art  16,  e  qaeUo  d* Amster- 
dam, art  2Ì:  Ordinanza  deUa  marina,  art  87, 
Ut  IhlU  atticuraziofii^  e  indi  nel  Codice  aboLito, 

(3)  Commento^  art  468,  n.  1386. 


[Art.  U14J  dbll'a»sicurazionb  contro  i  rischi,  ecc. 


62S 


curato  nel  yalersi  deirassicurazione,  ed  è 
rimborsato  Tassicuratore  del  danno  e  della 
spesa  che  sofferse  per  lo  stomo.  Ed  infatti 
non  ha  questi  perduto  il  guadagno  che  si 
attendeva  dair^ffare?  non  può  darsi  che 
abbia  rifiutato  altri  rischi  della  stessa  na- 
tura  per  non  esporsi  ad  eccessivi  pericoli?' 
Di  più  dovrà  sostenere  alcune  spese  per  fare 
annotare  lo  storno  nei  registri  che  servono 
per  regolare  i  suoi  rapporti  cogli  agenti, 
coi  riassicuratori,  col  fisco  (1). 

StlS.  La  legge  neirarticolo  in  esame 
non  fa  distinzione  se  il  viaggio  sia  stato 
rotto  per  forza  maggiore  o  per  fatto  delFas- 
sicurato:  in  entrambi  i  casi  non  solo  il 
contratto  non  ha  effetto,  ma  è  dovuto  il 
mezzo  per  cento  o  la  metà  del  premio  a 
seconda  dei  casi. 

L'analoga  disposizione  del  Codice  fran- 
cese (2),  però  fu  ritenuta  dal  Locré  (3)  e 
da  altri  non  applicabile  al  caso  d'interdi- 
zione di  commercio  e  di  arresto  della  nave 
per  ordine  superiore,  ond'essere  impiegata 
in  un  servizio  pubblico;  sono  questi,  per  il 
citato  autore,  forse  i  soli  casi  nei  quali 
possa  esservi  rottura  per  forza  maggiore,  e 
l'eccezione  distruggerebbe  ia  regola.  La  ra- 
gione, che  ne  dà  Locré,  di  non  potere 
alcuno  essere  responsabile  del  fatto  del 
principe,  cui  devesi  obbedienza,  si  appli- 
cherebbe a  tutti  i  casi  di  forza  maggiore, 
comunque  venga  negata  dalla  disposizione 
dell'art.  350  Codice  francese,  che  rende 
responsabile  l'assicuratore  dell'arresto  so- 
praggiunto dopo  cominciato  il  viaggio. 
Anche  il  Pothier  (4),  già  molto  prima,  av- 
vertiva che  non  sarebbe  dovuto  il  mezzo 
per  cento,  se  fosse  stato  frastornato  il 
viaggio  per  un  caso  di  forza  maggiore. 

Questa  opinione  però  fu  a  ragione  con- 
trastata dall'Emérigon  e  da  tutti  gli  scrit- 
tori che  lo  seguirono.  Le  parole:  prima 
della  partenza  della  nave,  dice  l'Autore 


(1)  YivAiTi,  n.  105. 

(2)  Art.  349. 

(8)  T.  IV,  p.  123  e  Dagevilli,  t.  Ili,  p.  S45. 

(4)  Contrai  d^atsurance,  n.  178. 

(5)  AMuranceSy  chap.  XV,  seet.  I. 

(6)  Loc.  cit;  DALLÒz,n.  178Ò;  Bédarbidk,!!.  1224. 

(7)  V.  in  questo  senso  la  prevalente  dottrina  : 
Alauzit,  n.  2113;  Boistel,  n.  1365;  Ltoh-Gain 


ora  detto  (5),  significano  prima  del  comin- 
ciamento  del  viaggio  assicurato;  prima  che 
la  cosa  assicurata,  che  forma  l'oggetto  del- 
rassicurazione  sia  stata  esposta  al  mare  a 
rischio  degli  assicuratori:  perciocché  se  si 
fosse  convenuto,  ad  esempio,  che  il  rischio 
sul  corpo  cominciasse  dopo  che  il  basti- 
mento avesse  preso  carico,  o  fosse  messo 
sotto  carico,  sarebbe  guadagnato  il  premio 
dagli  assicuratori,  quantunque  fosse  fra- 
stornato il  viaggio  prima  della  partenza, 
purché  ciò  avvenga  dopo  che  il  bastimento 
avesse  preso  carico. 

Né  varrebbe  un  altro  argomento  che  il 
Locré  (6)  ed  altri  scrittori  portano  a  so- 
stegno della  loro  opinione.  Essi  creano 
nella  legge  una  distinzione,  di  cui  trovano 
ragione  nel  disposto  dell'articolo  551  del 
codice  di  conunercio  francese.  Questo  arti- 
colo nel  caso  di  impedimento  del  viaggio 
per  ordine  del  Governo  stabilisce  la  nullità 
del  contratto  di  noleggio.  Di  fronte  a  tale 
disposto,  secondo  i  detti  scrittori,  l'arma- 
tore si  troverebbe  nel  caso  di  dover  pa- 
gare di  sua  metà  del  premio,  senza  poter 
esigere  dal  caricatore  alcuna  indennità. 

Però  contro  tale  obbiezione  può  osser- 
varsi che  questo  inconveniente  succede  per 
tutti  i  casi  di  rottura  di  viaggio  per  forza 
maggiore,  poiché  l'armatore  in  tutti  é  co- 
stretto a  pagare  la  metà  del  premio  senza 
poter  nulla  pretendere  dal  caricatore.  Né  in 
sostanza  altro  é  l'ordine  di  una  Potenza, 
che  un  caso  di  forza  maggiore.  D'altra  parte 
la  legge  che  vale  per  l'assicuratore  non  può 
dirsi  che  debba  applicarsi  anche  all'arma* 
tore,  essendo  i  due  contratti  indipendenti 
l'uno  dall'altro  (7). 

Un'opinione,  rimasta  senz*altri  sosteni- 
tori, é  quella  professata  da  Pothier  (8),  il 
quale  esclude  il  diritto  dell'assicuratore  alla 
indennità,  quando  il  viaggio  é  rotto  per 
forza  maggiore  (9). 

Concludendo,  riteniamo  che  la  formula 


et  RnADLT,  n.  2152;  Droz,  n.  289;  Cauvit,  II,  6; 
BoRSABi,  ComiNMito,  art.  463,  n.  1887;  Vivaitb, 
n.  108,  e  gli  altri  Autori  già  eiUti, 

(8)  N.  181. 

(9)  Questa  opinione  è  eonoordemente  respinta, 
oltreché  dai  citati  Autori,  anche  da  Pardessus, 
n.  878;  Dilvircourt  e  Dagbvilli  io  Valios^ 
n.  1778  ;  Bédarridi,  eu  1224. 
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delia  nostra  legge  non  lasci  alcun  dubbio 
sul  suo  Tero  significato.  Cbè  se  altre  ragioni 
occorressero  a  spiegarlo,  non  vi  sareCbe 
che  a  considerare  come,  nel  caso  di  rottura 
di  viaggio  per  forza  maggiore,  Tindennità 
rappresenta  il  compenso  delle  spese  fatte 
dall'impresa  assicuratrice:  d*altra  parte 
l'assicurato  poteva  ritardare  la  stipulazione 
del  contratto  finché  fosse  sicuro  di  correre 
il  rischio,  ed  avendo  anticipato  il  contratto 
è  giusto  che  i  rischi  di  forza  maggiore  che 
possono  impedirne  l'adempimento  sileno  a 
carico  suo. 

994.  È  necessario  che  la  rottura  del 
viaggio  prima  del  cominciamento  dei  rischi 
sia  denunziata?  Tale  necessità  non  sus- 
siste. Il  fatto  della  rottura  del  viaggio  può 
risultare  dalla  non  effettuazione  del  mede- 
simo, o  dalla  sua  effettuazione  in  condi- 
zioni essenzialmente  diverse  da  quelle 
progettate,  come  a  cagion  d'esempio  il 
cambiamento  della  nave  o  di  navigazione. 
Tuttavia  è  d'uopo  avere  presente  che  agli 
effetti  delfarticolo  in  commento  non  co- 
stituisce rottura  di  viaggio  il  mutamento  di 
viaggio,  0  di  via,  o  di  nave  dopo  cominciati 
i  rischi,  quantunque  anche  in  tal  caso  ras- 


sicurato venga  privato  dei  benefiri  della 
assicurazione,  e  quando  anche  il  detto  mu- 
tamento fosse  avvenuto  indipendentemente 
dalfattodell'assicurato:  tale  ipotesi  è  quelli 
contemplata  dall'art.  617. 

90ft«  L'articolo  in  esame  non  trove- 
rebbe nemmeno  applicazione  quando  fosse 
annullata  l'assicurazione  per  vizio  di  qual- 
che clausola  della  medesima.  Epperò  una 
distinzione  sarebbe  opportuna,  anzi  indi- 
spensabile per  istabilire  il  criterio  per  la 
risoluzione  d'ogni  caso.  Se  il  motivo  che 
dà  luogo  alla  nullità  non  fosse  e  non  po- 
tesse essere  noto  agli  assicuratori  o  non 
fosse  imputabile  a  questi  ultimi,  siccome  il 
diritto  all'indennità  è  fondato  sulla  pre- 
sunta loro  buona  fede,  essi  avrebbero  di- 
ritto all'indennità  fissata  da  questo  articolo. 
Se  poi  l'assicurazione  fosse  annullata  per 
colpa  degli  assicuratori  o  per  colpa  d'ambe 
le  parti  contraenti,  gli  assicuratori  dovreb- 
bero restituire  tutto  il  premio;  quodnuUum 
e^,  nuUutn  producU  eff&dum.  Ma  se  l'assi- 
curazione è  annullata  per  frode  dell'assi- 
curato, l'assicuratore  trattiene  il  premio 
intero  (1). 


Art.  ei5. 

Sono  a  rischio  dell'assicuratore  le  perdite  e  i  danni  che  accadono 
alle  cose  assicurate  per  cagione  di  tempesta,  naufragio,  invesUmento, 
urlo,  cambiamenU  forziati  di  via,  di  viaggio  o  di  nave;  per  cagione  di 
getto,  esplosione,  fuoco,  pirateria,  saccheggio  ed  in  generale  per  tutti 
gli  altri  accidenti  di  mare. 

L'assicuratore  non  è  responsabile  delle  perdite  e  dei  danni  deri- 
vanti da  solo  vizio  inerente  alla  cosa  assicurata. 

Sommario* 

896.  Danni  e  perdite.  —  Signifieato,  —  Distinzione  dei  $inÌMtri  marittimi  im  cntinarii 

e  atraordinarii. 

« 

897.  Che  debba  intendersi  per  accidente  di  mare. 

898.  Tempesta. 

899.  Naufragio. 

900.  Investimento. 

901.  Urto. 

902.  Cambiamento  forzato  di  viaggio  o  di  via. 


(1)  Ascou,  Commento^  art,  614,  n*  S07. 


[Art.  615]  d£ll'assicurazìon£;  contro  i  rischi,  ecg^ 
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903.  Quid  del  cambiamento  di  via  per  isfugffire  rischi  non  aasicuraiù 

904.  Cambiamento  forzato  di  nave. 

905.  Getto. 

906.  Esplosione. 

907.  Fuoco. 

908.  Pirateria  e  saccheggio. 

909.  Dei  limiti  della  responsabilità  deWassicuratcre  in  relazione  agli  accidenti  di  mare. 

910.  Assicurazione  dei  rischi  del  varo. 

911.  Danni  derivanti  da  vizio  proprio  della  cosa. 

912.  Colaggio. 

913.  Vetustà  della  nave.  —  Vena  d'acqua. 

914.  L^ assicuratore  rifonde  la  differenza  tra  il  vecchio  e  il  nuovo. 

915.  La  colpa  delVassicurato. 


99C.  Nella  disposizione  tanto  del  ces- 
sato quanto  del  vigente  codice  (1)  si  pon- 
gono a  rischio  deirassicuratore  le  perdite 
e  i  danni  risultanti  da  determinati  eventi. 
Le  perdite  non  sono  che  la  distruzione  to- 
tale o  il  deterioramento  delle  cose  assicu- 
rate :  i  danni  sono  costituiti  da  tutte  le  pre- 
giudizievoli conseguenze  che  da  quella 
distruzione  o  deterioramento  derivano  allo 
assicurato. 

Esaminando  i  vari  sinistri  che  possono 
incogliere  sul  mare  la  nave  ed  il  carico,  si 
è  indotti  dalla  loro  stessa  natura  a  classifì- 
carli^in  due  distinte  categorie:  Tuna  che 
comprenda  i  rischi  di  mare  propriamente 
detti,  quali  il  naufragio,  Tinvestimento,  e 
simili;  Taltra  che  abbracci  i  rischi  che  so- 
gliono chiamarsi  di  guerra,  quali  Tarresto, 
le  prede,  la  rappresaglia,  e  simili. 

Questa  distinzione,  quantunque  cono- 
sciuta anche  dalla  dottrina  antica,  la  tro- 
viamo fatta  dal  nostro  legislatore,  in  quanto 
dei  rischi  di  mare  e  dei  rischi  di  guerra  fece 
parola  in  due  distinti  articoli  (2),  diversa- 
mente disciplinandoli.  Al  contrario  il  Co- 
dice cessato  conteneva  Tindicazione  di  ogni 
specie  di  rischio  in  unica  disposizione,  la- 
sciando ai  contraenti  la  libertà  di  non  com- 
prendere neirassicurazione  i  rischi  di  mare 
con  clausola  speciale.  Ma  la  clausola  usata 
a  questo  scopo,  franco  da  molestiadi  guerra, 
fu  sempre  cosi  usuale,  che  il  nuovo  legis- 

(1)  Qae8t*articolo  corrisponde  in  sostanza  al- 
Tart  464  del  Codice  cessato,  ma  non  comprende 
fra  i  rischi  i  danni  di  guerra,  di  cai  nel  successivo 
articolo,  che  salva  contraria  convenzione,  esone- 
rano gli  assicuratori,  meglio  delimitando  cosii 
limiti  deUa  loro  responsabilità. 


latore  dovette  riconoscere  quella  distin- 
zione. Il  legislatore  osservava  (3)  che  Tuso 
di  quella  deve  esercitare  influenza  sull'am- 
montare  del  premio,  giacché  il  solo  soprag- 
giungere della  guerra  reca  un  tale  aggra- 
vamento di  rischi,  che  richiede  speciale 
compenso  a  favore  degli  assicuratori.  La 
necessità  deiraccennata  distinzione  appa- 
riva evidente;  e  poiché,  per  somma  ven- 
tura la  guerra  nelle  attuali  condizioni  del 
diritto  pubblico  internazionale  si  poteva 
chiamare  una  condizione  di  cose  da  dive- 
nire in  futuro  sempre  più  eccezionale,  non 
poteva  la  legge  persistere  nel  considerare 
i  rischi  di  guerra  come  rìschi  ordinari  della 
navigazione,  se  voleva  dirsi  ispirata  alle 
condizioni  ed  ai  bisogni  del  nostro  tempo. 
Quella  distinzione  pertanto,  introdotta  dalla 
forza  delle  cose,  doveva  essere  sancita  nel 
codice  di  commercio,  e  in  esso  dovevano 
precisamente  essere  designati  i  rischi  com- 
presi sotto  ciascuna  delle  due  cennate  ca- 
tegorie. 

Ecco  perchè  i  rischi  di  mare  e  quelli  di 
guerra  non  sono  più  riuniti  in  uno  stesso 
articolo,  ma  sono  materia  di  due  distinte 
disposizioni. 

Altre  distinzioni  furono  fatte  nella  dot- 
trina. Alcuni  scrittori  (4)  di  giure  commer- 
ciale, fra  i  più  celel^ri,  seguendo  la  dottrina 
dei  diritto  romano,  distinsero  i  casi  soliti 
dagli  insoliti  e  straordinarii,  insegnando 


(2)  616  e  616. 


(S)  Motivi,  sotto  questo  articolo,  §  951. 


(4)  CABARiais,  Disc,  1  ;  Sahtirsa,  part.  Ili* 
40  —  Cod.  di  eomm.  —  Commento.  —  Commercio  marittimo  e  navigazione. 
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che  per  rassicurazione  di  questi  ultimi  do- 
veva provvedersi  con  apposite  convenzioni. 
Dottrina  questa  che  a  buon  diritto  fu  di- 
sftpprovata  dal  Borsari  (1)  poiché:  *  ras- 
sicurazione è  la  tutela  del  felice  arrivo,  e 
pone  rassicurato  in  questa  medesima  con- 
dizione quasi  già  verificata,  caricandosi 
Tassicuratore  di  quanto  sia  per  mancare 
al  pieno  conseguimento  deirefTetto,  sem- 
prechè  il  mancamento  provenga  da  casi 
sinistri  avvenuti  in  mare ,.  Però,  ripetiamo, 
mentre  crediamo  col  Borsari  ingiustificata 
di  fronte  airassicurazione  la  distinzione  da 
esso  censurata,  riteniamo  conforme  a  dot- 
trina e  a  ragione  la  distinzione  riconosciuta 
dal  nostro  legislatore,  i  cui  criteri i  non  po- 
trebbero riuscire  più  espliciti  né  più  giu- 
stificati nei  motivi  testé  accennati. 

999.  Ed  ora,  prima  di  scender,  all'esame 
dei  singoli  sinistri  enumerati  dalParticolo 
presente,  ci  sembra  conveniente  ricercare 
che  cosa  si  intenda  in  genere  per  quei  si- 
nistri che  dal  Codice  son  detti  accidenti  di 
mare.  Per  essi  s^intende  qualunque  sinistro 
che  non  provenga  da  vizio  proprio  della 
nave,  ma  che  incogliendola  nel  suo  tragitto 
ne  produca  la  innavigabilità.  Se  quindi, 
dalla  visita  normalmente  seguita  (secondo 
Tarticolo  77  God.  mar.  mere),  dal  certifi- 
cato dell'uffìzio  internazionale,  Veritas, 
dalla  stessa  polizza  di  ammissione  all'as- 
sicurazione  risulti  accertato  il  buono  stato 
della  nave,  anche  la  vena  d'acqua  apertasi 
in  essa,  è  un  accidente,  un  caso  fortuito, 
fatale,  delle  cui  conseguenze  deve  rispon- 
dere Tassicuratore.  Invano  si  sosterrebbe 
Tesclusione  di  un  vero  accidente  di  mare 
per  ciò  che  non  siasi  verificato  alcun  fatto 
proveniente  dal  mare.  Imperocché  per 
quanto  sia  vero  che  dell'apertura  d'una 
vena  d'acqua  non  abbia  potuto  esser  causa 
un  avvenimento  di  mare,  ciò  però  non  toglie 
che  si  tratti  di  sinistro  avvenuto  in  mare, 
e  quindi  di  un  accidente  delle  cui  conse- 
guenze l'assicuratore  deve  rispondere  anche 

(1)  N.  1391. 

(2)  Appello  Genova,  13  febbraio  1885,  Associa- 
zione mutua  contro  Molfino  {Giurispr,  commer- 
ciale ital,^  1885,  p.  106). 

(3)  Gli  accidenti  di  mare  {Temi  Veneta^  IX, 
pag-.  1), 


per  disposizione  di  legge,  essendo  accidenti 
di  mare,  agli  effetti  del  contratto  di  assi- 
curazione marittima,  non  solo  i  sinistri  che 
occorrono  a  causa  del  mare,  ma  tutti  quelli 
eziandio  che  occorrono  in  mare,  purché 
dipendenti  da  caso  fortuito  o  da  forza  mag- 
giore e  non  eccettuati  dal  contratto.  L'in- 
terpretazione poi  che  restringesse  il  signi- 
ficato di  accidenti  di  mare  agli  avvenimenti 
straordinari  della  navigazione  ripugne- 
rebbe alla  lettera  ed  allo  spirito  della  legge. 
Alla  lettera:  perché  Tart.  615  Cod.  comm., 
dopo  avere  specificato  a  modo  di  esempio 
taluni  accidenti  di  mare,  termina  con  dire 
che  sono  a  rischio  dell'assicuratore  le  per- 
dite e  i  danni  che  accadono,  alla  cosa  as- 
sicurata in  generale  per  tutti  gli  altri  ac- 
cidenti di  mare,  senza  alcuna  restrizione  o 
distinzione  tra  comuni,  ordinarli  e  straor- 
dinarii.  Allo  spirito  :  perchè  l'assicuratore, 
essendo  inteso  a  tutelare  il  felice  arrivo 
della  nave  e  porre  l'assicurato  in  questa 
medesima  condizione  quasi  già  verificata, 
é  naturale  che  deve  rispondere  di  quanto 
sia  per  mancare  al  pieno  conseguimento 
dell'effetto,  in  conseguenza  di  un  sinistro 
qualsiasi  avvenuto  in  mare  e  non  espres' 
samente  da  lui  eccettuato  (2). 

Concordemente  definì  la  dottrina  gli  ac- 
cidenti di  mare:  Il  Vidari  (3)  scrisse  essere 
accidenti  di  mare  tutti  quei  casi  opinati  ed 
inopinati,  soliti  o  straordinarii,  avvenuti  in 
mare  o  per  causa  del  mare  che  la  maggior 
prudenza  non  potea  prevenire  ed  a  cui  forza 
umana  non  poteva  resistere.  Il  Targa  (4) 
disse  accidente  di  mare  ogni  sinistro  che 
occorre  in  mare  o  da  mare,  e  l'Émérigon  (5) 
"  tous  les  événements  qui  arrivent  «urffMr 
par  cas  fortuits  ou  par  force  majeure  ,. 

899.  Ed  ora  passiamo  all'esame  dei  sin- 
goli sinistri  enumerati  dall'articolo  in  com- 
mento. Primo  si  presenta  la  tempesta.  Essa 
può  definirsi  *  la  violenta  agitazione  dei 
venti  e  lo  sconvolgimento  delle  acque  del 
mare  .  (6)  ;  o  in  modo  più  comprensivo,  e 

(4)  Gap.  82,  n.  2. 

(5)  Op.  cit. 

(6)  AppeUo  Genova»  11  febbraio-  1881  (Ee^  ^ 
Giunspr.,  V,  pag.  221j. 
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ta)o  da  comprendere  ogni  navigazione, 
arche  la  lacustre,  *  un  impetuoso  turba- 
mento delle  onde  ,  (1). 

Tuttavia  il  mare  semplicemente  gonfio  o 
grosso  non  può  costituire  quel  caso  fortuito 
che  è  a  carico  deirassicuratore,  perchè  il 
mare  gonfio  s'incontra  più  o  meno  in  quasi 
tutte  )e  navigazioni  ordinarie,  e  qualunque 
bastimento  deve  pure  essere  atto  a  navi- 
gare in  simili  condizioni  (2). 

La  tempesta  può  produrre  il  naufragio, 
PinvestimentOi  Furto,  il  cambiamento  for- 
zato di  via,  di  viaggio  o  di  nave  ed  il  getto. 
Gli  è  perciò  che  l'articolo  615  accenna  a 
questo  rischio  prima  che  a  tutti  gli  altri  (3)« 
Per  lo  più  la  nave  si  salva  dalla  tempesta, 
ma  anche  salvandosi  può  risentire  gravi 
danneggiamenti  alle  vele,  agli  alberi,  agli 
attrezzi ,  alla  chiglia.  Le  stesse  merci ,  quan- 
d'anche la  nave  si  salvi,  restano  per  lo  più 
avariate  dall'acqua  che  penetra  nella  stiva 
pei  boccaporti,  per  le  tavole  della  chiglia 
sconnesse  dall' infuriare  della  marea  (4). 


K  Naufragio  vi  ha  quando  la  nave 
si  sommerge;  quando  è  distrutta  dall'in- 
cendio, così  che  non  resta  a  fior  d'acqua 
che  la  chiglia  bruciata;  quando,  perduti  gH 
alberi  e  gli  attrezzi,  disertata  dall'equi- 
paggio impotente  a  salvarla,  va  pel  mare 
in  balia  del  vento  (5):  quando  rottasi  per 
impeto  di  tempesta,  non  rimangono  di  essa 
che  miserabili  avanzi. 

Vi  ha  ancora  naufragio  quando  la  nave, 
gettata  sulla  spiaggia  si  riempie  d'acqua 
senza  scomparire  intieramente.  Né  sarebbe 
a  decidersi  altrimenti  quando  la  nave,  con- 
dannata alla  innavigabilità  e  abbandonata, 
errante  pel  mare  fosse  stata  raccolta  e  tra- 
scinata al  lidoy  non  riparabile  se  non  con 
spesa  equivalente  a  quella  che  costerebbe 
la  sua  ricostruzione:  in  tal  caso  il  nau- 
fragio sarebbe  sempre  un  fatto  da  produrre 
le  conseguenze  giuridiche  a  lui  proprie  (5). 
Altrimenti  abbiamo  rottura  o  danneggia- 
mento parziale,  non  totale. 

(1)  VivARTi,  op.  cit.,  n.  215. 

(J-8)  Appello  Genova,  2  giugno  1877  (Eco  di 
OiuHspr.f  I,  p.  313),  e  Cass.  Torino,  15  ottobre 
1879  {Ibid.,  IV,  p.  49);  Sentenza  della  Corte  di 
Qenova  sopra  citata,  11  febbraio  1881. 

W  VlVAWTE,   Ibid, 


È  da  osservarsi  che  la  giurisprudenza» 
non  essendo  ben  precisato  nella  dottrina  e 
nella  tradizione  il  significato  della  frase 
"  nave  in  balla  del  vento  ,  ossia  il  concetto 
della  impossibilità  di  governo  della  nave 
medesima,  fu  larga  molte  volte  nel  legitti- 
mare l'abbandono  della  nave,  a  norma  dello 
art.  632. 

11  naufragio  è  parificato  agli  altri  sinistri 
di  mare,  quali  il  vento,  la  tempesta,  l'inve- 
stimento, l'urto  fortuito:  la  sommersione 
della  nave,  da  qualunque  causa  prodotta,  è 
naufragio,  e  costituisce  un  accidente  di 
mare  nel  significato  giuridico  della  parola. 
Non  è  quindi  esatto  il  dire  che  non  vi 
ha  naufragio  e  non  vi  ha  sinistro  finché 
non  sia  provato  che  la  sommersione  fu 
prodotta  dalla  tempesta,  o  dall'impeto  del 
vento  e  del  mare,  o  da  urto  e  investimento 
fortuito. 

L'assicurato  che  prova  il  naufragio  non 
ha  d'uopo  d'aggiungere  la  prova  del  caso 
fortuito  che  lo  produsse:  la  legge  lo  consi- 
dera come  un  accidente  di  mare  prodotto 
dalla  violenza  degli  elementi  finché  non 
venga  provato  il  contrario  (6). 

Cosi  pure,  nel  caso  di  sommersione  per 
via  d'acqua  improvvisamente  manifestatasi 
si  ha  naufragio  e  data  la  prova  dall'assicu* 
rato  del  buono  stato  della  nave  prima  della 
sommersione,  nessuna  altra  prova  sarebbe 
obbligato  a  fornire,  spettando  all'assicura- 
tore fornire  la  prova  del  vizio  inerente  alla 
nave  o  della  colpa  del  capitano  (7). 


K  Quanto  Minvestimento,  il  quale 
non  è  altro  che  l'urto  o  il  semplice  incaglio 
in  bassi  fondi  o  banchi  di  sabbia,  produ- 
centi un  guasto  o  l'impedimento  alla  nave 
stessa  di  galleggiare  sulle  acque,  notiamo 
che  il  Codice  francese  come  il  nostro  ces- 
sato Codice  all'articolo  482  nel  capo  dello 
abbandono  distinguono  l'investimento  cdn 
rottura  dall'investimento  senza  rottura. 
Tale  distinzione  non  fu  più  riprodotta  dal 
corrispondente  articolo  632  del  Codice  vir 

(5)  BoRSAHi,  Commento^  art  464  God.  cesdato. 

(6)  Gassaz.   Firenze,  16  maggio   ÌSSi  [Temi 
Veneta,  1884,  p.  454).  !    (   ! 

(7)  App.  Genova,  13  febbraio  1885  {Oiurisprti* 
denza  eomm»  Hai,,  II,  p.  106).  -   -  •       v  / 
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gente.  Osserriaino  inoltre  che  esistono  al- 
cune rade  in  cui  la  nave  resta  abitualmente 
in  secco  al  riflusso,  e  ritorna  a  galla  col- 
l'alta  marea.  Se  la  nave  male  connessa  si 
sfascia  per  questo  eyento  cui  doveva  essere 
preparata  non  v*ha  sinistro  marittimo,  e 
l'armatore  dovrà  subirne  il  danno  come  di 
un  vizio  intrinseco.  Ma  se  poggiando  sul 
fondo  del  fiume  o  della  rada  v'incontra  una 
punta  isolata  che  ne  lacera  i  fianchi  vi  ha 
investimento  di  cui  gli  assicuratori  rispon- 
dono (1). 

Mli.  Il  cresciuto  numero  delle  navi,  e 
la  loro  velocità,  che  ogni  giorno  si  accresce 
per  le  nuove  scoperte  e  perfezionamenti 
introdotti  nelle  macchine  motrici,  rese  più 
frequente  che  in  antico  un  altro  sinistro, 
che  del  resto  può  essere  conseguenza  anche 
della  violenza  del  vento  e  delle  onde.  E 
questo  Vurto,  che  avviene  appunto  allor- 
quando una  nave  cozza  coiraltra. 

È  da  osservarsi  come  nel  presente  arti- 
colo sia  scritto  *  urto  «  senza  l'aggiunta 
dell'aggettivo  fortuito,  che  si  riscontrava 
nell'art.  464  del  Codice  cessato. 

Il  Borsari  (2)  commentando  detto  arti- 
colo riferisce  anche  una  distinzione  fatta 
dal  Pardessus  (3)  tra  il  caso  di  forza  mag- 
giore e  il  caso  fortuito,  e  la  dice  non  scevra 
di  pratica  importanza.  *  La  forza  maggiore, 
soggiunge,  si  manifesta  in  modo  si  rumo- 
roso ed  aperto  che  la  causa  dell'avveni- 
mento non  può  essere  contrastata,  salva  la 
prova  dei  particolari.  Una  tempesta  not- 
turna che  ha  spinte  ciecamente  molte  navi 
le  une  contro  le  altre;  un  vento  furioso  che 
le  ha  spiccate  dalle  ancore  nelle  strettezze 
di  un  porto  facendole  cozzare  insieme,  tutto 
questo  essendo  fortuna  di  mare  e  causa 
evidente  degli  urti  vicendevoli  è  affare,  per 
così  dire,  dimostrato.  L'assicurato  non  deve 
fare  altra  prova.  11  testo  ha  avuto  cura  di 

(1)  ViYAHTE,  op.  cit,  n.  8t7,  e  conforme  giù- 
rispnidenza,  ivi  citata  in  nota,  dei  tribunali  in- 
glesi, e  la  sentenza  arbitrale  di  Genova,  pure 
ivi  ciUta,  del  28  luglio  1884,  riferita  nella  Giu- 
risprudenza eomm.  itah,  1885,  II,  48. 

(2)  N.  1393. 
(8)  N.  652. 

(4)  Atti  della  Commieeione  prel.^  verbale  648; 
Motivif  loc.  citato. 

(5)  Sono  contro  rafTermativa:  Bomtil,  d.  1379; 


segnalare  invece  Vurto  fortuito.  Cause  ap- 
parenti che  abbiano  fatalmente  prodotto 
questo  effetto  non  le  abbiamo.  Una  notte, 
in  un  mare  tranquillo,  due  navi  si  sono  ur- 
tate. Di  chi  è  la  colpa?  Qui  entrano  consi- 
derazioni di  fatto.  La  prima  idea  che  si 
presenta  è  la  presunzione  che  l'urlo  sia 
fortuito,  mentre  non  solo  il  delitto,  ma 
neppure  il  quasi-delitto  che  si  verificò  nella 
colpa  del  capitano  dell'uno  o  delFaltro 
legno,  nella  sua  incapacità,  trascuratezza  o 
imprudenza,  secondo  i  principii  generali 
non  si  presume.  E  se  in  astratto  tale  pre- 
sunzione potesse  adottarsi,  si  eliderebbe, 
non  potendosi  presumere  più  in  aggravio 
dell'uno  che  dell'altro  capitano  che  si  sono 
corsi  incontro.  E  quale  mai  sarebbe  la  con- 
seguenza di  questo  stato  di  cose?  ,. 

Ma  quanto  si  riferisce  alle  giuridiche 
conseguenze  dell'urto  delle  navi,  nei  vari 
casi  che  possono  verificarsi,  sarà  detto  in 
commento  al  titolo  Vili  di  questo  libro,  che 
quelle  conseguenze  determina.  Qui  giova 
soltanto  avvertire  che  l'aggettivp  fortuito 
fu  omesso  dal  vigente  Codice  perchè  trat- 
tandosi unicamente  dell'obbligazione  degli 
assicuratori,  la  designazione  del  solo  urto 
fortuito  poteva  essere  troppo  esclusiva, 
giacché  anche  l'urto  conseguenza  di  colpa 
può  essere  a  loro  carico,  per  esempio,  nel 
caso  che  l'assicurazione  comprenda  la  ba- 
ratteria del  capitano  o  padrone  (4). 

Secondo  il  disposto  dell'articolo  662,  nel- 
l'urto dubbio,  cioè  non  essendo  accertato 
quale  sia  la  nave  in  colpa,  le  navi  sono  so- 
lidalmente obbligate  al  risarcimento  dei 
danni  sofferti  dalle  persone  e  dal  carico. 
L'assicuratore  della  nave  colpevole  deve 
portarne  la  pena  per  l'armatore,  nei  limiti» 
ben  s'intende,  della  somma  assicurata?  La 
dottrina  e  la  giurisprudenza  prevalenti  ri- 
spondono affermativamente;  ma  la  que- 
stione è  stata  fra  le  più  controverse   (5). 

Ex.  Gauvkt,  1, 471;  Droz,  1, 190  e  seg.,  245  e  seg.: 
Di  Gourgt,  Queet,  de  Dr,  mar.,,  II,  p.  18  e  segnenti: 
Ltom-Caiit  et  Rbhault,  Prieie  de  Droit  e&mmer- 
dal,  n.  2160;  Corte  di  Parigi,  23  giugno  1855 
{Sirey,  1855,  TI,  476);  Deliberaiione  zxxv  delCSon- 
gresso  d* Anversa,  1885  {Journal  de  DroU  imt9r- 
national  prive,  1886,  pag.  22. 

Per  Taffermativa  sono  il  Vivahte,  n.  129,  ehe 
cita  concordi:  Vauk,  Comm.  de  VOrd^  art.  4^ 
tit.  VI,  livre  III;  Estrahoik  sar  Pùthier.  D09 
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909.  Vi  ha  cambiamento  forzato  di 
viaggio  quando  una  forza  maggiore  co- 
stringe il  capitano  a  partire  per  una  desti- 
nazione diversa  da  quella  convenuta:  vi 
ha  cambiamento  forzato  di  via  quando  è 
costretto  ad  abbandonare  la  strada  per  cui 
erasi  messo,  da  una  forza  maggiore. 

All'un  caso  ed  alKaltro  si  applicano  le 
stesse  regole.  Moltissimi  sono  i  casi  di  forza 
maggiore  che  potrebbero  legittimare  un 
cambiamento  di  viaggio  o  di  via;  ricor- 
diamo fra  i  più  comuni  motivi  di  devia- 
zione di  via  e  di  cambiamento  di  viaggio  il 
fuggire  una  pestilenza,  una  tempesta,  il 
rilasciare  per  rifornirsi  d*acqua,  di  carbon 
fossile  0  d'altre  provviste  mancate  senza 
colpa  d'alcuno,  o  per  rifare  l'equipaggio 
decimato  dalle  malattie;  per  non  cadere  in 
mano  di  pirati  o  di  nemici;  per  venti  con- 
trari; per  chiusura  o  blocco  del  porto  di 
destinazione;  per  necessità  di  provvedere 
al  sostentamento  di  naufraghi  raccolti  a 
bordo,  0  per  riparare  la  nave,  o  per  portare 
soccorso  ad  altra  nave  pericolante. 

In  tali  casi  l'assicuratore  non  può  invo- 
care l'articolo  617  e  deve  rifondere  all'assi- 
curato tutte  le  maggiori  spese  che  dovette 
sopportare  per  il  deviamento  ;  tali  le  spese 
di  porto,  di  dogana,  e  simili. 

Circa  il  deviamento  di  viaggio  o  di  via 
per  portare  soccorso  ad  altra  nave  o  a  nau- 
fraghi, vi  fu  dubbio  nella  giurisprudenza 
inglese  ed  americana,  dubbio  che  fu  infine 
risolto  nel  porre  a  carico  dell'assicuratore 
il  cambiamento  di  via  solo  quando  trattisi 
di  salvare  naufraghi,  non  dovendosi  aggra- 
vare l'assicuratore  con  un  rischio  che  non 
ha  assunto  (1). 


surancé»,  n.  60;  Boulat-Pitt,  Dr,  mar,^  I,  p.S97; 
Dalloz,ii.  19S3;  Bédarridi,  no.  1286  e  1287;  àlau- 
ZBTjVI,  n.  2]42;Dbsjardiits,  n.  1425;  Gass.  frane, 
28  dicembre.1857;  4  marzo  1861;  12  febbraio  1861 
{Dallo»,  1858, 1,  61  -  1861, 1, 163);  Corte  di  Pa- 
rigi, 29  luglio  1873  {Dalloz,  1876,  II,  165);  Corte 
di  Rouen,  19  geDDaio  1881  (Dalloz,  1882,  II,  78). 
iSontengono  disposizione  esplicita  conforme  il 
Codice  germanico,  art.  824,  n.  7;  lo  Svedese, 
art.  224;  il  Finlandese,  art.  207,  n.  7;  la  polizza 
italiana,  art.  2;  la  francese,  art.  4.  —  Le  polizze 
inglesi  stabiliscono  la  responsabilità  degli  assi- 
curatori  ai  tre  quarti  del  risarcimento  dovuto, 
escludendo  la  responsabilità  medesima  riguardo 


Sembra  però  che  il  dovere  della  reci- 
proca assistenza  debba  suggerire  l'aiuk) 
vicendevole  tanto  per  la  persona  quanto 
pei  beni  patrimoniali  che  della  persona 
sono  una  condizione  di  esistenza.  Del  resto 
il  nostro  Codice  per  la  marina  mercantile 
col  disposto  dell'articolo  120  ha  risolto  la 
questione  nel  senso  suggerito  da  bene  in- 
teso sentimento  di  umanità  obbligando 
ogni  capitano  di  nave  italiana  di  prestare 
soccorso  alla  nave  pericolante,  sia  pure 
nemica.  Il  dovere  pertanto,  imposto  dalla 
legge,  di  prestare  assistenza  alla  nave  in 
pericolo  di  perdersi,  costituisce  un  rìschio 
di  più  per  l'assicuratore,  che  deve  subirlo 
come  un  caso  di  forza  maggiore. 

SOS.  Se  il  cambiamento  di  via  avve- 
nisse per  {sfuggire  a  rischi  non  compresi 
nell'assicurazione,  l'assicuratore  dovrebbe 
rispondere  dei  sinistri  che  colpiscono  la 
nave  durante  questa  deviazione,  vuoi  in 
quanto  la  legge  non  distingue  tra  le  cause 
dei  cambiamenti  forzati  di  via,  vuoi  in 
quanto  il  sinistro  non  è  conseguenza  vera 
e  propria  della  deviazione  del  viaggio  (2). 

Gessato  però  che  sia  il  pericolo,  il  capi- 
tano deve  riprendere  la  via  stabilita:  nel 
caso  che  questa  si  trovi  lontana,  e  che  il 
viaggio  si  compia  nel  porto  toccato  per 
forza  maggiore,  esso  è  abbreviato  e  l'assi- 
curatore è  garante  solo  fino  a  quel  punto  (3). 

1I04I.  Il  cambiamento  forzato  di  nave 
non  può  concepirsi  che  riguardo  alle 
merci. 

Per  l'articolo  634,  quando  il  cambia- 
mento di  nave  è  forzato,  ad  esempio,  per 


ai  danni  dovuti  alle  vittime  del  disastro  e  ai  ca- 
ricatori, come  anche  la  polizza  italiana  airart  4^ 
nn.  5  e  6.  Per  questi  rischi  si  è  costituita  in  In- 
ghilterra una  nuova  assooiasione  denominata 
8hi  powner»  Mutual  Prateetion  Assoeiation. 

(1)  Cauvit,  II,  n.  86;  Philipps,  I,  n.  1027-1028; 
AfisouLO,  I,  p.  507;  Vivantb,  op.  ciL,  n.  219. 

(2)  Così  ViVARTi,  n.  220,  ove  è  citata  la  00B« 
forme  opinione  della  dottrina  e  della  ginrispra- 
denza  inglese  e  americana.  In  contrario  il  DalloZ| 
n.  1831  ;  Hoechsteb  et  Sacre,  Maniteur  de  dr&ii 
commercial^  II,  pag.  736,  e  1*  A  scoli,  n.  904  del 
voi.  VI,  God.  di  comm.  itaL,  coomiento. 

(8)  ViVASTi,  n.  15L 
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nnavjgabilità  della  prima  nave,  gli  assicu- 
ratori rispondono  dei  rischi  incontrati  dalle 
merci  anche  sulla  nave  sostituita.  Ma  se 
non  per  forza  maggiore,  bensì  per  semplice 
Tolontà  delPassicurato,  dopo  la  partenza  le 
mereisono  caricate  sopra  altra  nave^  anche 
migliore,  il  contratto  per  il  successivo  arti- 
colo 617  è  risolto. 


*.  Anche  riguardo  al  getto  si  terrà 
più  ampia  trattazione  nel  titolo  VII  susse- 
guente, essendo  il  getto  la  forma  tipica  del- 
TaYarìa  comune,  pur  potendo  però  costituire 
in  taluni  casi  avaria  particolare. 

È  il  getto  il  sacrifìcio  volontario  di  parte 
della  nave  o  del  carico  fatto  dal  capitano 
per  la  salvezza  della  nave,  delle  merci  o  dei 
passeggieri. 

In  genere  il  getto  si  compie  per  allegge- 
rire la  nave.  Le  merci  possono  anche  essere 
gettate  per  vizio  loro  particolare  che  le 
rende  pericolose:  quando  ad  es.  colla  loro 
fermentazione  possano  causare  Tincendio 
della  nave  e  del  carico  :  quando  sono  merci 
di  contrabbando,  ed  il  capitano  onde  non 
incontrare  responsabilità  ne  fa  il  getto. 
Sono  queste  avarìe  particolari  di  cui  Tassi- 
curatore  risponde  in  conseguenza. 

Nel  caso  che  gli  oggetti  gettati  sieno  as- 
sicurati, salvandosi  la  nave  Tassicuratore 
dovrà  risarcire  per  intero  il  danneggiato  e 
sarà  surrogato  nei  suoi  diritti  verso  coloro 
che  devono  contribuire  al  sacrificio:  se  la 
nave  non  si  salva  dovrà  senz'altro  Finterò 
risarcimento. 

Non  essendo  le  cose  gettate  assicurate, 
Tassicuratore  dovrebbe  pagare  Tanmion- 
tare  della  contribuzione  dovuta  dalPassi- 
eurato  per  le  cose  assicurate  e  non  gettate. 
L'assicurato  ha  azione  e  contro  Tassicu- 
ratore  per  farsi  pagare  l'indennità,  e  contro 
gli  altri  obbligati  al  pagamento  dell'avaria. 
Quale  delle  due  azioni  potrà  esperire  per  la 
prima?  Fu  ritenuto  che  per  la  natura  stessa 
dell'assicurazione  la  quale  ha  di  mira  il 
sicuro,  completo  e  pronto  risarcimento  del 
danno  dell'assicurato  verso  il  quale  l'ob- 
bligazione dell'assicuratore  è  generale  e 


diretta,  può  l'assicurato  rivolgersi  verso 
questi  direttamente  senza  rivolgersi  prima 
contro  coloro  cui  il  getto  delle  cose  proprie 
può  avere  giovato,  procedimento  quest'ul- 
timo che  lo  esporrebbe  a  lunghissimi  ri- 
tardi nella  riscossione  del  contributo  e 
forse  anche  alla  perdita  assoluta  del  con- 
tributo stesso.  Pertanto  non  può  a  meno  di 
rimanere  a  carico  degli  assicuratori,  come 
surrogati  nei  diritti  dell'assicurato,  Teser- 
cizio  dell'azione  contro  coloro  che  debbono 
contribuire  nel  regolamento  di  avaria.  Ed 
invano  si  addurrebbe  che  tanto  proceda  io 
tema  di  perdita  totale  e  non  parziale  ;  questo 
rilievo  tende  a  confondere  le  norme  proprie 
dell'abbandono,  che  certamente  non  può 
farsi  in  parte,  con  le  norme  diverse  dell'a- 
zione di  avarìa,  le  quali  permettono  benis- 
simo di  ritirare  la  cosa  come  resta  dan- 
neggiata nella  qualità  e  nella  quantità  ed 
esigere  in  rifacimento  della  perdita  quanto 
essa  vale  (1). 


(1)  Cast.  Firenze,  13  luglio  1882  {Giurispru^ 
d$n8a  Hai.,  1883,  I,  p.  648),  e  nota  dell* Ascoli 
{T*mi  Veneta,  VII,  p.  407-409). 


•  Il  generalizzarsi  della  navigazione 
a  vapore,  indusse  il  legislatore  ad  enume- 
rare fra  i  rischi  di  mare  uno  dei  più  fre- 
quenti fra  i  rischi  medesimi  cui  vanno 
soggetti  i  piroscafi.  L'esplosione,  di  cui  ta- 
ceva il  codice  cessato  nella  enumerazione 
dei  rìschi  di  mare  consiste  nello  scoppio 
della  macchina  del  piroscafo.  Però  l'assi- 
curatore, che  si  è  addossato  il  rischio  della 
esplosione,  risponderà  pure  dei  guasti  av- 
venuti nelle  macchine?  La  Corte  d'Appello 
di  Genova  (2)  ritenne  l'affermativa  deci- 
dendo che  sono  reputati  sinistri  di  mare 
eziandio  gli  accidenti  che  avvengono  per 
guasto  irreparabile  e  fortuito  della  mac- 
china a  vapore,  e  che  tali  sinistri  sono  a 
carico  dell'  assicuratore,  quando  anche 
questi  siasi  assunto  esplicitamente  soltanto 

i  rìschi  deiresplosione.  E  ciò  perchè  il  1^' 
gislatore  colla  parola  esplosione  ha  voluto 
comprendere  tutti  i  casi  di  danno  dip^A' 
denti  da  guasti  nelle  macchine  a  vapore  dei 
piroscafi ,  essendosi  detto  al  verb.  648  della 
Commissione  legislativa  che  *  nel  desi- 
gnare i  rischi  di  mare  propriamente  detti 

|2)  15  settembre  1888  {Eco  di  Oiuriepr^^ 
pag.  3<i9). 


[Art.  6i  5]         dbll'assicurazionb»  contro,  i  _  rischi,. j:ca  6SJ 


che  si  presumono  compresi  nel  contratto 
di  assicurazione,  meritava  un  esame  spe- 
ciale la  enumerazione  del  Codice  del  1865, 
e  poiché  essa  non  accennava  ai  casi  speciali 
di  danno  inerente  alla  applicazione  della 
forza  del  vapore  alle  navi,  sembrava  che 
almeno  giovava  ricordame  uno  dei  più 
frequenti  quale  è  lesplosione  ,.  Le  quali 
parole  provano  come  mente  del  legislatore 
fosse  quella  di  far  menzione  delPesplosione 
senza  volere  escludere  dai  rischi  delPassi- 
curatore  anche  gli  altri  guasti  della  mac- 
china. 

11  Vivante  (1)  non  approva  il  giudicato 
della  Corte  di  Genova  per  la  ragione  che 
le  parole  del  verbale  dalla  Corte  citato  po- 
trebbero anche  essere  addotte  a  sostegno 
della  opinione  contraria,  e  perchè  il  testo 
stesso  della  legge  esclude  quella  interpre- 
tazione. 

In  conseguenza,  Tautore  citato,  eccettuato 
il  caso  di  esplosione,  porrebbe  il  carico  della 
prova  d*ogni  guasto  alla  macchina  alPassi- 
curato,  non  essendo  i  guasti  di  macchina 
annoverati  dalla  legge  fra  gli  accidenti  di 
mare.  Cosi  nel  caso  di  rottura  dell'albero 
deirelica,  dovrebbe  l'assicurato  dimostrare 
che  quel  guasto  avvenne  nello  sforzo  fatto 
per  sottrarsi  a  un  pericolo  o  per  violenza 
della  tempesta,  ecc.,  e  la  domanda  di  inden- 
nizzo per  quella  rottura  in  caso  di  calma 
di  mare  e  divento  dovrebbe  essere  respinta. 
Così  nella  specie  fu  giudicato  in  Fran- 
cia (2). 

Pare  però  che  pur  non  volendo  attribuire 
alle  parole  del  verbale  quel  lato  senso  che 
giustamente,  secondo  crediamo,  loro  at- 
tribuì la  Corte  di  Genova,  è  pure  indubitato 
che  la  enumerazione  del  Codice  è  dimo- 
strativa e  che  il  testo  della  legge  non  esclude 
tutti  quei  rischi  che  senza  essere  espressa- 
mente menzionati,  sono  accidenti  di  mare. 

Ora  fra  gli  accidenti  di  mare,  in  genere 
contemplati  dall'articolo  in  esame,  non  deve 
essere  compreso  il  guasto  alla  macchina  del 
piroscafo,  avvenuto  per  cause  diverse  da 
vizio  proprio  della  medesima?  Non  sono  in 


(1)  Op.  cit,  D.  9M  e  noia. 

(2)  Tribunale  di  Marsiglia,  28  e  29  agosto  1866; 
Corte  di  Aix,  8  maggio  1867;  Corte  di  Rouen, 
6  febbraio  1876,  in  Daoz,  n.  220;  Ém.  Cauvit,  I, 


Oggi  i  guasti  alle  macchine  noti  e  previsti 
dagli  assicuratori,  come  lo  sono  quelli  degli 
alberi,  delle  vele  e  degli  attrezzi;  tutti  rischi 
da  tenersi  a  calcolo  nella  valutazione  del 
premio  ?  Del  resto  per  questo  come  per  gli 
altri  sinistri  di  mare,  resta  sempre  salva  per 
l'assicuratore  la  prova  contraria  alla  pre- 
sunzione della  legge.  Sarà  tal  prova  talora 
diffìcile,  ma  questo  riflesso  sappiamo  non 
essere,  in  diritto,  di  una  gravità  decisiva; 
d'altronde  la  prova  dell'assicuratore  non 
diventa  essa  talvolta  impossibile  quando, 
come  quasi  sempre  accade,  l'esplosione 
travolge  nei  gorghi  del  mare  la  nave  sfa- 
sciata senza  lasciar  traccia  delle  sue  cause 
arrecando  all'assicuratore  stesso  una  per* 
dita  ben  maggiore  di  quella  che  può  cau- 
sargli un  semplice  guasto  alla  macchina? 

Anche  però  in  caso  di  perdita  e  sommer- 
sione completa  della  nave  per  causa  di 
esplosione  possono  sorgere  indizi  così  gravi 
da  indurre  il  giudice  ad  assolvere  senza 
una  prova  diretta  l'assicuratore:  così,  ad 
esempio:  se  la  macchina  non  subì  le  visite 
volute  dalla  legge  (3)  e  dalla  prudenza,  o  se 
la  navigazione,  nel  momento  del  sinistro, 
procedeva  senza  accidenti  in  mare  tran- 
quillo (4). 

Nella  ipotesi  che  la  polizza  d'assicura- 
zione  espressamente  escludesse  dal  novero 
dei  rischi  i  guasti  delle  macchine,  e  che  il 
piroscafo  per  danni  riportati  dalle  stesse 
non  se  ne  possa  più  servire  e  sia  costretto 
a  proseguire  il  suo  viaggio  a  vela  e  faccia 
naufragio  navigando  col  solo  mezzo  delle 
vele,  gli  assicuratori  sarebbero  tenuti  alla 
indennità  per  quella  perdita,  non  essendo 
essa  una  conseguenza  diretta  dei  guasti 
alle  macchine. 

I  piroscafi  sono  muniti  dì  alberi  e  vele 
per  poterne  fare  uso  in  caso  di  bisogno:  e 
gli  assicuratori  quando  assumono  i  rischi 
della  navigazione  d'una  nave  a  vapore,  de- 
vono prevedere  che,  guastala  macchina,  la 
nave  dovrà  valersi  delle  vele  per  navigare, 
epperciò  non  volendo  rispondere  dei  rischi 
incontrati  dal  piroscafo  dopo  i  guasti  alle 


n.  436;  CAVUom^ Dietionn^^voce Baitaux  àvap^ur^ 
n.  54. 

(3)  God.  mar.  mercantile,  art.  82. 

(4)  VivAMTE,  loc.  cit 
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iiiaechiiie,oecorreafUassiciiraUvì  un  patto  j 
esplicito  (1). 


^9*  Gli  assicuratori  rìspondoiio  pure 
del  fuoco  che  sì  manifesti  a  bordo.  Non 
esiste  alcona  distinzione  nella  lecge  ri- 
gnardo  alle  cagioni  deirincendio:  la  legge 
lo  ritiene  e  presume  sempre  un  accidente 
di  mare,  e  come  tale  fortuito,  salvo  all'as- 
sicuratore il  dimostrare  che  il  sinistro,  de- 
nunziato dairassicuraio  è  dovuto  a  dolo  o 
negligenza  di  questi,  o  di  chilo  rappresenta 
sulla  nave. 

Un^antica  giurisprudenza,  vedendo  nella 
pratica  il  caso  non  raro  della  mancanza 
della  relazione  del  capitano  o  del  silenzio 
della  medesima  circa  le  cause  delFincendio, 
e  quindi  la  difficoltà  per  gli  assicuratori  di 
provare  la  colpa  degli  assicurati  mancando 
loro  una  causa  da  combattere  ed  una  causa 
simulata  da  dimostrare  insussistente,  trovò 
giusto  il  ritenere,  seguendo  rìnsegnamenio 
di  alcune  leggi  romane,  presunto  colposo 
rincendio,  fino  alla  prova  contraria  data 
dagli  assicurati  (2). 

Di  fronte  però  al  nostro  Codice  che  ac- 
canto al  naufragio  ed  alla  tempesta  pone 
il  fuoco,  non  è  lecito  giudicare  per  questo 
diversamente  che  per  quelli:  quindi  alPas- 
sieurato  basterà  il  provare  il  fatto  dell'in- 
cendio per  avere  diritto  alla  indennità  :  lo 
assicuratore  per  esimersi  dal  pagarla  dovrà 
provare  che  Tincendio  non  fu  fortuito  :  *  Né 

*  apparirà  senza  motivi  la  disposizione  del 

*  Codice,  quando  si  pensi  che  il  pericolo 

*  della  propria  vita,  delle  proprie  robe,  dei 

*  propri  salari  non  assicurabili,  deve  ren* 
*dere  vigilante  e  prudente  l'equipaggio; 

*  quando  si  pensi  che  la  nave  è  affidata  a 

*  marinai,  cioè  ad  uomini  esperti  nelParte 
*di  governarla  e  di  prevenire  i  sinistri; 

*  infine  quando  si  pensi  che  ove  Tincendio 

*  avesse  perduto  ogni  testimonio  del  si- 

*  nistro,  bisognerebbe,  per  s^uire  logica- 

*  mente  Topinione  contraria,  condannare 
'rassicurato,  perchè  non  potrebbe  dare 


(1)  Ascoli,  Quest.  n.  907. 

(2)  Corte  di  Aix,  10  dicembre  1821;  stessa 
Corte,  6  agosto  1823,  e  Cassaz.,  4  gennaio  1882 
{Ibid.)\  Dallo;£,  Jìép.  voce  Dr.  mar^  n.  1838 
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*la  prova  ddla  cuisa  fortuita  dell^in- 
*  cendio  ,  (3). 

U  capitano  deve  fare  il  suo  rapporto  o 
prova  di  fortuna  colle  volute  formalità,  e 
l'assicurato  deve  produrre  questa  relazkme: 
se  questa  manca,  in  consQ;aenza  degli 
esposti  principii,  non  verrà  perciò  meno  la 
presunzione  che  Tincendio  non  sia  stato 
fortuito. 

Molte  volte  la  giurisprudenza  sipronunciò 
in  questioni  sorte  a  cagione  d'incendi  di 
navi,  o  di  merci  originati  da  cause  ignote  o 
che  si  sosteneva  non  essere  veri  e  proprii 
accidenti  di  mare,  come,  ad  esempio,  deri- 
vanti da  colpa  dei  passeggieri,  da  fulmine, 
da  ordini  del  Governo,  da  persecuzioni  del 
nemico. 

I  danni  derivati  dal  fuoco  appiccato  dal 
nemico  non  si  riverserebbero  evidente- 
mente a  danno  degli  assicuratori,  i  quàii 
non  si  fossero  assunti  i  rischi  di  guerra. 
Essi  dovrebbero  però  rispondere,  quando 
si  fossero  assunti  i  detti  rischi,  anche  del- 
rincendio  della  nave  avvenuto  per  opera 
del  capitano  che  vedendosi  preda  del  ne- 
mico volle  sacrificare  la  sua  vita  e  quella 
deirequipaggio  per  non  recare  colla  nave 
un  vantaggio  al  nemico  (4). 

La  combustione  spontanea  delle  merci 
provenendo  da  un  vizio  delle  medesime, 
non  potrebbe  equipararsi  ad  accidente  di 
mare  e  quindi  porsi  a  carico  dell'assicura- 
tore: tuttavia  se  la  merce  e  la  nave  assicu- 
rate fossero  incendiate  da  altra  parte  del 
carico  accesasi  per  combustione  spontanea, 
sembra  che,  non  derivando  Tineendio  da 
vizio  della  cosa  stessa  incendiata,  gli  assicu- 
ratori dovrebbero  ritenersene  responsabili 

999  •  E  stato  ritenuto  opportuno  dal  le- 
gislatore il  contemplare,  fra  gli  accidenti  di 
mare  presunti  a  carico  delPassicuratore 
quei  danni  derivanti  dal  fatto  delPuomo 
senza  essere  per  questo  danni  di  guerra: 
sono  essi  quelli  designati  coi  nomi  generici 
dì  pirateria  e  saccheggio  (5). 


(3)  VivAKTE,  n.  225,  e  la  dottrina  e  giarìsprtt- 
denza  francese  e  inglese  conformi,  ivi  citati. 

(4)  PoTHiiR,  Dé9  cuturanees,  n.  53. 

(5)  Verbale  648  della  Commissione  legialatìva 
del  1869. 
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La  piraterìa  è  costituita  dalle  rapine,  e 
violenze  gravi  commesse  da  navi  nazionali 
senza  carte  di  bordo  o  nemiche  sprov- 
viste di  lettere  di  marco,  o  da  navi  annate 
in  corsa  e  mercanzia  colle  carte  o  spedi- 
zioni rilasciate  da  due  o  più  Stati  o  Potenze 
diverse  (1). 

Notiamo  che  anche  il  furto  commesso 
dairequipaggio  ammutinato  che  con  frode 
o  violenza  s^impadronisca  della  nave,  deve 
equipararsi  a  pirateria,  tale  essendo  quali- 
ficato dal  Codice  per  la  marina  mercan- 
tile (2),  che  qualifica  pirateria  e  condanna 
come  fatta  da  marinai  la  rivolta  dei  pas- 
seggieri  colla  complicità  di  quelli,  e  rimpa- 
dronirsi della  nave  (3). 

È  saccheggio  ogni  furto  violento  o  bri- 
gantaggio commesso  in  mare  da  ladri  di 
qualunque  specie  armata  mano.  Però  nelle 
parole  pirateria  e  saccheggio  la  legge  com- 
prese tanto  il  furto  violento  commesso  a 
bordo  della  nave,  quanto  quello  commesso 
sulla  spiaggia  dove  per  un  sinistro  qua- 
lunque le  merci  per  avventura  fossero  state 
deposte.  Una  distinzione  al  contrario  oc- 
corre fare  riguardo  alla  specie  del  furto: 
esso  deve  sempre  assumere  una  forma  vio- 
lenta onde  essere  compreso  in  questa  ca- 
tegorìa di  piraterìa  o  saccheggio,  che  se 
esso  non  fosse  accompagnato  da  violenza, 
non  rimarrebbe  più  a  carico  degli  assicu- 
ratori come  quello  che  avrebbe  potuto 
colla  vigilanza  essere  prevenuto,  ancorché 
essi  non  si  fossero  assunta  la  baratterìa  del 
capitano  e  dell'equipaggio,  e  che  da  questi 
fosse  stato  il  furto  consumato.  Ma  se  il  furto 
commesso  dairequipaggio  è  violento,  ossia 
è  rapina  o  grassazione,  gli  assicuratori  ne 
rispondono  anche  quando  si  fossero  esone- 
rati da  ogni  responsabilità  per  la  baratteria 
del  capitano  e  deirequipaggio  :  poiché  Te* 
quipaggio  rivoltoso  e  non  più  obbediente  al 
capitano  non  è  altro  che  un  nucleo  di  pi- 
rati, e  come. tale  dalla  legge  ritenuto  (4). 

Pare,  finalmente,  che  se  l'ammutina- 
mento  dell'equipaggio  e  passeggieri  deri- 

(1)  Art.  820, 829, 824, 825  God.  mar.  mercantile. 

(2-8)  Art.  880,  888,  877. 

(4)  Così  anche  la  giurisprudenza  inglese  ed 
americana,  in  ciò  discorde  da  quella  francese. 


vasse  da  mancanza  di  coraggio,  di  energia 
e  di  previdenza  del  capitano,  gli  assicura- 
tori che  si  fossero  esonerati  dalla  barat- 
teria del  capitano  medesimo  non  sarebbero 
tenuti  al  risarcimento  dei  danni  da  quel- 
Tammutinamento  seguiti. 

909.  L'assicuratore  deve  risarcire  lo 
assicurato  dei  danni  derivanti  in  genere  da 
tuUi  gli  aUri  accidenti  di  mare. 

Che  debba  intendersi  in  genere  per  acci- 
denti di  mare  già  fu  detto.  È  d'uopo  esami- 
nare ora  più  specialmente  la  misura  della 
responsabilità  degli  assicuratori,  i  casi 
dubbi  più  importanti,  specie  di  fronte  ad 
alcune  clausole  di  solito  usate  nelle  polizze. 

L'assicurazione  copre  non  solo  i  danni 
diretti  derivanti  dai  sinistri  assicurati,  ma 
bensì  i  danni  indiretti,  ossia  tutte  le  spese 
che  ne  sono  la  conseguenza  necessaria. 

Dovranno  essere  rimborsate  non  solo  le 
spese  necessarie  alle  riparazioni  della  nave 
ma  quelle  fatte  durante  le  riparazioni  me- 
desime per  il  sostentamento  dell'equi- 
paggio: dovranno  essere  rimborsati  il  capi- 
tale e  gli  interessi  marittimi  di  cui  si  è  reso 
debitore  il  capitano  per  far  fronte  alle 
necessità  della  navigazione,  come  pure  la 
differenza  di  valore  mercantile  diminuito 
negli  effetti  assicurati  in  seguito  a  fortuna 
di  mare. 

Le  spese  di  riparazione  sono  evidente- 
mente accessori  inseparabili  dal  debito 
dell'assicuratore  di  risarcire  tutti  i  danni 
dipendenti  da  sinistri  di  mare.  Di  vero,  e 
la  legge  non  fa  alcuna  distinzione  e  appare 
manifesto  che  senza  quel  sinistro  che  diede 
luogo  alle  riparazioni,  non  si  avrebbe  do- 
vuto perdere  il  tempo  a  quelle  neces- 
sario (5). 

Riguardo  alle  somme  prese  dal  capitano 
a  cambio  marittimo,  non  è  dubbio  eziandio 
debbano  essere  dall'assicuratore  risarcite, 
essendo  il  contratto  di  cambio  marittimo 
tendente  di  sua  natura  a  soccorrere  ai  bi- 
sogni.urgenti  della  navigazione,  ovviando  a 


Gawkt,  n.  104;  Droz,  I,n.  289;  Nola  del  Vivanta 
al  n.  228  deirop.  cit. 

(6)  Così  Corte  di  Bordeaux,  6  dicembre  ISSO  e 
8  maggio  1841  {Journal  du  Fulais,  1841,  II,  252), 
Borsari,  Commento  art.  464<:od.  abol.,  n.  1891 
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maggiori  danni  futuri:  d'altra  parte  quel 
contratto  ridonda  tutto  a  vantaggio  delPas- 
sicuratore.  Né  monta  che  il  prestito  a 
cambio  marittimo  ed  ogni  altra  spesa  siano 
incontrati  dopo  Tarrivo,  quando  ciò  sia 
avvenuto  in  conseguenza  del  viaggio  effet- 
tuato, però  non  per  restauri  che  ordinaria- 
mente sono  necessari  dopo  i  lunghi  viaggi, 
o  che  vengano  eseguiti  per  il  mero  van- 
taggio 0  comodità  dell'armatore  o  del  capi* 
tano  e  non  neiresclusivo  interesse  della 
navigazione  (1). 

Quanto  alla  diminuzione  del  valore  mer- 
cantile delle  cose  assicurate,  ripetiamo 
essere  essenziale  dipendere  quella  diminu- 
zione da  fortuna  di  mare,  poiché  è  evidente 
non  dovere  rispondere  l'assicuratore  delle 
oscillazioni  e  varietà  dei  mercati,  né  dì 
altre  vicende  del  commercio  o  perché  le 
merci  essendo  di  loro  natura  poco  resi- 
stenti abbiano  naturalmente  deteriorato 
stando  sulla  nave.  Ed  é  d'uopo  pure  stabi- 
lire che  alcuno  di  quei  casi  che  sono  desi- 
gnati dai  naviganti  col  nome  di  sinistro 
abbia  prodotta  fra  le  altre  anche  questa 
conseguenza,  in  quanto  non  sarebbe  avve- 
nuto nel  corso  ordinario  che  ha  nome  di 
fortunato,  benché  non  sia  mancata  più  o 
meno  quella  perturbazione  del  mare,  in 
certi  mari  ancor  più  sensibile,  ed  é  tuttavia 
lontana  dalla  tempesta  nel  senso  proprio 
della  parola.  Bene  giudicò  quindi  la  Corte 
di  Parigi  (2)  che  essendo  la  nave  costretta 
al  ritorno  per  aver  trovato  bloccato  il  porto 
di  destinazione,  l'assicuratore  deve  inden- 
nizzare l'assicurato  delle  mercanzie  e  del 
nolo  di  andata,  avvegnaché  vera  e  propria 
avarìa  non  avessero  patita  le  merci. 

Quando  si  é  assicurato  il  nolo  delle  cose 
caricate  in  una  nave,  il  naufragio  di  questa 
non  dà  diritto  all'assicurato  di  esigere  la 
somma  convenuta  pel  solo  caso  di  perdita 
totale  ove  le  cose  caricate  siensi  salvate,  o 
la  perdita  delle  medesime  sia  inferiore  a  tre 
quarti  del  valore  (3). 


(1)  Borsari,  Ihid. 

(i)  7  maggio  1839  {Joum.  du  Pulais,  1839,  II, 
p.  221;  Conf.  Gassaz.  francese,  14  maggio  1844 
{Ibid.^  1849,  voL  II,  pag.  65).  —  £  così  il  Borsari, 
loc.  cit. 

(S)  Appello  Catania,  20  febbraio  1890  (GiuWt- 


L'indennità  in  genere  é  sempre  limitata 
alla  cosa  assicurata  :  però  in  certi  casi  l'as- 
sicuratore può  essere  tenuto  a  risarcire  un 
danno  di  cui  dovesse  la  cosa  assicurata  ri- 
spondere verso  altre  cose  non  assicurate; 
talché  i  rapporti  esistenti  fra  assicuratore 
ed  assicurato  possono  estendersi  a  terzi,  i 
quali  non  si  sono  addossati  col  contratto 
obbligo  alcuno  e  che  possono  tuttavìa  ri- 
sentire dagli  effetti  di  quello  vantaggi  o 
danni. 

Gli  accidenti  che  colpiscono  a  terra,  du- 
rante il  corso  del  viaggio,  le  cose  assicurate 
sono  essi  a  carico  degli  assicuratori  ?  Per 
gli  esposti  principii  deve  rispondersi  nega- 
tivamente, anche  quando  dalle  clausole 
della  polizza  lo  scaricamento  fosse  stato 
permesso  o  dai  regolamenti  locali  ordinato. 

91 0.  L'assicurazione  dei  rischi  del  varo 
é  una  assicurazione  alquanto  diversa  da 
quelle  sinora  rammentate  siccome  quella 
che  comprende  ad  un  tempo  rischi  di  mare 
e  rischi  di  terra.  Quando  l'assicuratore  si 
assume  i  rischi  del  varo,  risponde  di  tutti  ì 
guasti  della  nave,  di  tutte  le  spese  straor- 
dinarie incontrate  in  occasione  della  ope- 
razione del  varo,  ossia  della  discesa  della 
nave  dallo  scalo  al  mare,  non  importando 
che  il  corpo  della  nave  resti  intatto.  La 
Corte  d'appello  di  Genova  (4)  nella  specie 
di  una  nave  incagliatasi  sullo  scalo  dopo 
di  avere  percorso  pochi  metri,  e  messa  in 
mare  dopo  ingenti  spese  e  molto  tempo 
giudicò  fondato  il  rifiuto  degli  assicuratori 
di  risarcire  il  danno  perché  il  piroscafo, 
oggetto  della  assicurazione,  non  aveva  ri- 
sentito alcun  guasto  ed  era  rimasto  inco- 
lume. Tale  decisione  però  fu  giustamente 
cassata  dalla  Corte  suprema  di  Torino  (5) 
per  queste  considerazioni  :  *  La  responsa- 
*bilità  dell'assicuratore,  per  le  spese  in- 

*  centrate  dairassicurato  o  da  chi  per  lui, 
"  allo  scopo  di  evitare  o  diminuire  i  danni 

*  derivati  da  un  sinistro  preveduto  nel  con- 

prudenea  Cat.y  1890,  p.  47;  Ttmi  Génop.^  1890, 
p.  565). 

(4)  28  dicembre  1885  {Eco  di  Qiurtipr,,  1886, 

P»y.  1). 

(5)  31  dicembre  1886  [Eco  di  Qiuritpr.^  1887 
p.  17);  conf.  Trib.  di  Nantes,  23  novembre  1867 
{Ree.  de  Hdore,  1867,  II,  p.  219). 
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*  tratto  di  assicurazione  è  in  termini  asso- 

*  luti  dichiarata  in  ogni  specie  d'assicura- 

*  zioni  nelPart.  436  del  Cod.  di  commercio, 
'  a  cui  si  riporta  il  susseguente  articolo  629 

*  riguardante  le  assicurazioni  marittime: 
'  disposizioni  entrambe  che  derivano  dalla 
'  applicazione  del  principio  giuridico  su  cui 

*  si  fonda  razione  negotiorum  gestarum,  e 

*  che  sono  indubbiamente  applicabili  ri- 

*  spetto  ad  ognuno  dei  rischi  assicurati 

*  colla  polizza  in  questione.  Laonde  sic- 

*  come  neppure  può  dubitarsi  che,  quan- 

*  tunque  Tassicuratore  abbia  nella  specie 

*  avuto  per  oggetto  la  nave,  o  più  precisa- 

*  mente  il  valore  di  essa,  dalle  parti  con- 

*  cordemente  determinato,  contro  i  rischi 

*  del  varo,  della  navigazione  fino  a  Genova 

*  e  del  soggiorno  per  un  mese  in  quel  porto, 

*  come  riconobbe  in  fatto  la  Corte  di  me- 

*  rito  Tassicuratrice  non  avrebbe  potuto 

*  sfuggire    alla   responsabilità   impostale 

*  dalla  legge  per  le  spese  straordinarie  che 

*  si  fossero  incontrate  per  salvarla  da  un 

*  investimento,  o  da  altro  sinistro  che  fosse 

*  intervenuto  durante  la  navigazione  da 

*  Sampierdarena  a  Genova,  e  che  fossero 

*  riuscite  a  rimetterla  a  galla  ed  a  condurla 

*  in  salvo  senza  danni  materiali,  in  quanto 

*  tali  spese  sarebbero  ricadute  a  di  lei 

*  vantaggio,  egualmente,  se  il  rischio  dello 

*  incaglio  della  nave  sullo  scalo  al  momento 
*del  varo  è  evidentemente  uno  dei  più 

*  gravi  rischi  del  varo,  Tassicuratrice  me- 

*  desima  non  poteva  non  essere  tenuta  re- 

*  sponsabile  per  quelle  fra  le  spese  occorse 
"  per  compiere  il  varo,  che  servirono  a  sal- 

*  vare  la  nave  dalle  conseguenze  di  quel 

*  sinistro.  Ed  avendo  la  Corte,  senza  am- 

*  mettere  la  necessità  di  un*ulteriore  inda- 

*  gine  diretta  a  distinguere  le  spese  di  tale 
"  natura  da  quelle  per  le  quali  gli  accennati 
'  principii  non  potessero  essere  applicabili, 

*  dichiarata  in  tesi  generale  ed  assoluta  la 

*  irresponsabilità  della  compagnia  assicu* 

*  ratrice,  la  violazione  delle  accennate  di- 

*  sposizioni  di  legge  risulta  manifesta  «. 

Hi  i.  Il  capoverso  deirarticolo  in  esame 
esonera  gli  assicuratori  da  ogni  responsa- 
bilità per  i  danni  provenienti  da  vizi  inerenti 


alla  cosa  assicurata.  È  questa  una  applica- 
zione del  principio  generale  sancito  dall'ar- 
ticolo  434. 

Quando  la  cosa  assicurata  è  affetta  da 
vizio  proprio,  Tassicuratore  è  irresponsa- 
bile del  deterioramento  o  della  perdita 
della  medesima,  quand'anche  vi  possa 
avere  in  parte  influito  il  lungo  viaggio  od  il* 
clima;  né  risponde  Tassicuratore  di  quei 
deterioramenti  che  la  merce  ordinaria- 
mente, anche  di  ottime  qualità,  risente  dal 
trasporto  per  mare,  dal  calore  o  dall'umi- 
dità ordinarìi  della  stiva.  Ma  se  la  merce 
assicurata  è  fermentata,  corrotta  ed  in  qua* 
lunque  modo  deteriorata  pel  contatto  del- 
l'acqua del  mare  penetrata  nella  sentina, 
per  una  causa  fortuita,  indubbia  appare  la 
responsabilità  degli  assicuratori.  Così  nella 
soverchia  e  continua  eruzione  dell'acqua 
del  mare  nella  sentina,  introdottasi  per  gir 
sforzi  del  bastimento  e  per  i  travagli  del 
grosso  mare  patiti  nel  viaggio,  senza  che 
siasi  potuto  impedire  il  guasto  derivato  alla 
merce  che  ne  rimane  bagnata,  deve  sempre 
ravvisarsi  un  avvenimento  produttivo  di 
danno  che  riconosce  la  sua  causa  in  una 
forza  maggiore  e  negli  eventi  fortuiti*  che 
sono  il  risultato  di  una  travagliata  navi- 
gazione. 

La  presunzione  per  cui,  anco  nel  con- 
corso della  fortuna  di  mare,  di  fronte  a 
merce  per  natura  soggetta  a  corrompersi, 
quale  è  ad  es.  il  cereale,  deve  il  danno,  cui 
sia  andata  soggetta  nel  corso  del  viaggio, 
ritenersi  avvenuto  come  conseguenza  del 
vizio  proprio  della  merce  stessa,  cessa  allor- 
quando sia  rimasto  constatato  che  il  danno 
è  esclusivamente  derivato  dall'avvenimento 
fortuito  e  dal  sinistro  (1). 

Donde  si  desume  che  la  sola  possibilità 
che  il  mare  non  abbia  cagionato  il  danno 
di  cui  si  domanda  il  risarcimento  basta  a 
far  nascere  tale  dubbio  da  porre  a  carico 
dell'assicurato  la  prova  del  concorso  del 
sinistro  marittimo  come  causa  del  danno. 
Ma  per  contro,  stabilito  dalla  prova  assunta 
che  non  sìa  dovuto  al  solo  vizio  della  cosa 
assicurata  il  danno,  non  sarebbe  più  am» 
missibile  qualunque  altra  prova,  e  il  giu- 
dice dovrebbe  ritenere  avvenuto  il  danno 


(1)  Corte  d*appeUo  di  Lucca,  24  giugno  186i  iGiurifprudttiea  Hai,  XVI,  p.  418\ 
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per  sinistro  marittimo  direttamente  od  al- 
meno concorrendovi  il  sinistro  stesso. 

Ouando  la  nave  per  danni  sofferti  sia 
costretta  a  far  rilascio  e  a  scaricare  la 
merce,  e  da  tale  rilascio  forzato  ne  venga 
danneggiata  la  merce  stessa,  non  può  rite- 
nersi quelPavarìa  come  derivante  da  vizio 
proprio  della  cosa;  che  se  il  rilascio  non 
fosse  causato  da  danneggiamento  della 
nave,  ma  bensì  da  necessità  di  carbone,  di 
viveri,  0  da  venti  contrari  costituirebbe  un 
j>rolungamento  di  viaggio  e  non  potrebbesi 
giustamente  ritenere  la  merce  avariata  per 
fortuna  di  mare. 

L'assicuratore  non  è  garante  altro  che 
delle  avarie  sopravvenute  in  mare  e  dal 
mare,  e  non  risponde  dell'arrivo  della 
merce  a  termine  fìsso.  Conseguentemente, 
quando  la  natura  d'una  merce,  dei  frutti, 
per  esempio,  la  rendesse  suscettibile  di  de- 
teriorare di  per  se  stessa,  e  pel  solo  effetto 
del  prolungamento  del  viaggio,  il  danno 
che  essa  ha  subito  in  seguito  ad  un  ritardo 
cagionato  da  accidente  di  mare,  dev'essere 
imputato  non  a  fortuna  di  mare,  ma  al 
vizio  proprio  della  merce,  e  non  è  com- 
preso nei  rischi  dell'assicuratore  (1). 

Anche  però  nel  caso  di  rilascio  per  ripa- 
rare le  avarie  e  scaricare  le  merci,  se  le 
merci  del  medesimo  carico  e  della  mede- 
sima specie  e  natura  non  avessero  subito 
alcuna  alterazione,  l'avarìa  subita  dalle 
altre  merci  dovrebbe  presumersi  derivante 
da  vìzio  ad  esse  inerente,  e  non  all'accidente 
marittimo,  tanto  più  se  l'imballaggio  delle 
une  fosse  diverso  da  quello  delle  altre  (2). 

9ÈZ*  Gli  assicuratori  non  sono  tenuti  a 
risarcire  i  danni  derivanti  dalla  diminu- 
zione che  incontrano  le  merci  per  effetto 
del  colaggio  al  quale  sononaturalmente  sog- 
gette. Se  però  una  tempesta  producesse  un 
colaggio  straordinario,  esso  sarebbe  a  ca- 
rico  dell'assicuratore,  deduzione  fatta  di 
quel  tanto  che  è  stabilito  dalla  consuetu- 
dine per  il  colaggio  ordinario  (3). 

11  colaggio  ordinario  vien  valutato  a  un 
tanto  per  cento  sul  peso  della  merce  al 


(1)  Bordeaux,  10  gennaio  1842  (Da//os,  loc.  cìUf 
n.  1911). 

(2)  Ascoli,  n.  914. 


momento  della  caricazione;  percentuale 
che  naturalmente  è  speciale  per  gli  alcools, 
pei  vini,  per  gli  olii  ed  altri  liquori,  pei 
zuccheri  ed  altre  sostanze  che  al  colaggio 
vadan  soggette  e  in  relazione  alla  maggiore 
o  minore  durata  del  viaggio. 

Ad  esimersi  dalla  responsabilità  del  co- 
laggio gli  assicuratori  usano  nella  polizza 
la  clausola  franco  di  colaggio^  la  quale  in- 
dica abbastanza  chiaramente  che  essi  si 
sono  voluti  esonerare  non  solo  dal  colaggio 
derivato  dalla  colpa  dell'uomo  o  da  vizio 
proprio  della  cosa,  ma  ancora  da  quello 
che  fosse  la  conseguenza  di  un  accidente 
di  mare. 

Benché  però  la  perdita  della  cosa  avve- 
nuta per  vizio  proprio  della  medesima  non 
sia  un  accidente  di  mare,  nulla  osta  a  che 
gli  assicuratori  se  ne  rendano  responsabili 
per  mezzo  di  una  speciale  convenzione; 
come  pure  niente  impedisce  che  essi  pos- 
sano diminuire  i  loro  rischi  in  luogo  di  au- 
mentarli, e,  per  esempio,  escludere  dalla 
loro  responsabilità  lo  stesso  colaggio  straor- 
dinario (4). 

913.  L'assicuratore  può  essere  tenuto 
responsabile  di  un  sinistro  maggiore,  a  cui 
potè  influire  la  vetustà  della  nave?  —  Per 
regola  generale,  anche  nei  riguardi  della 
nave,  Tassicuratore  non  risponde  delle  per- 
dite provenienti  da  vizio  intrinseco  della 
cosa:  però  quando  la  causa  vera,  diretta  ed 
immediata  dei  danni  verificatisi  nella  nave 
sia  stato  il  sinistro  di  mare;  quando  la  ve- 
tustà della  nave  poteva  avere  influito  a  più 
facilmente  produrre  l'avarìa,  di  quello  che 
se  si  fosse  trattato  di  un  bastimento  nuovo, 
ma  tale  possibilità  di  concorso  era  però 
stata  preveduta,  ed  alla  medesima  erasi 
appunto  supplito  col  contratto  di  assicura- 
zione, essendosi  assicurata  la  nave  con  un 
estimo  assai  basso  in  relazione  alla  classe 
in  cui  era  iscritta,  al  termine  piuttosto 
breve  della  sua  suscettibilità  alla  naviga- 
zione, e  alle  altre  condizioni  già  note  alla 
società  assicuratrice,  e  risultanti  da  certifi- 
cati del  Veritas, 


(8)  PoTBiER,  n.  66;  Émérigov,  cap.  l^II,  aez.  IX 
Pardessus,  d.  773. 
(4)  ÉjcÉRibOH  e  PAfiDESsus,  loc.  cit 
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Così  giudicava  la  Corte  di  Genova,  e  la  sua 
decisione  era  confermata  dalla  suprema 
Corte  di  Torino  (1),  per  la  stessa  conside- 
razione che  quando  il  preteso  vizio  non 
solo  non  era  sconosciuto  alPassicuratore 
(e  Tetà  di  una  nave  non  può  esserlo  mai), 
ma  entrò  anzi  come  elemento  nel  contratto, 
essendosi  al  medesimo  avuto  riguardo  nel 
determinare  la  somma  assicurata,  la  quale, 
altrimenti,  avrebbe   dovuto   essere  mag- 
giore. È  quindi  vietata  in  tal  caso  ogni  di- 
stinzione fra  i  danni  prodotti  dalFavveni- 
mento   di  mare,  e  quelli  cui  potè  avere 
contribuito  la  vetustà  della  nave,  per  ri- 
partirne in  proporzione  le  spese  di  ripara- 
zione. 

Sono  a  carico  degli  assicuratori  anche  le 
avarie  che  subisca  una  vecchia  nave  per  la 
violenza  del  mare,  avarìe  che  non  avrebbe 
riportate  se  fosse  stata  nelle  condizioni  dì 
altre  navi  che  felicemente  avessero  supe- 
rato lo  stesso  fortunale  ;  come  pure  sono  a 
carico  degli  assicuratori  i  danni  derivati 
alla  vecchia  nave  per  gli  eccessivi  calori 
tropicali  che  ne  avessero  sconnesso  il  fa- 
sciame etieteriorato  il  calafataggio  in  modo 
da  facilitare  la  filtrazione  dell'acqua  e  la 
sommersione. 

La  vena  cTctequa  può  derivare  tanto  da 
vetustà  della  nave,  quanto  da  forza  mag- 
giore: ipotesi  entrambe  previste  dal  Codice 
agli  art.  643,  n.  10  e  646,  n.  4.  Riguardo  a 
questo  sinistro  non  basta  a  favore  dell'as- 
sicurato la  prova  semplice  del  solo  sinistro; 
ma  occorre  eziandio  quella  che  dimostri 
essere  quello  avvenuto  per  forza  maggiore. 
In  tal  caso  l'assicurato,  come  ogni  altro 
attore,  deve  dare  la  prova  dei  fatti  che  giu- 
stificano la  sua  domanda,  e  cioè  una  vena 
d'acqua  cagionata  da  forza  maggiore;  né 
perciò  deriva  quest'onere  da  una  presun- 
zionecontraria  della  legge,  come  si  sostenne 
in  giurisprudenza  (2). 

Spetta  all'assicurato  provare  che  la  nave 
era  in  buono  stato  di  navigazione  allorché 
salpò  dal  porto.  Il  processo  verbale  di  vi- 

(1)  17  aprile  1884,  riferita  con  quella  della 
Corte  di  Genova  neU*^MMt«ar»o  eriHco  di  giurie- 
prudènza  eommerciaU  di  Vidari  e  Bolaffio,  n.  25, 

(2)  ViVARTK,  op.  cit,  n.  226. 

(8)  Appello  di  Genova,  15  settembre  1883  {Eco 
di  Giuri9pr.,  1888,  p.  369J. 


sita  della  nave  non  fa  nascere  che  una  pre*^ 
sunzione,  la  quale  deve  cedere  alla  prova 
contraria  ofiferta  e  data  dagli  assicura- 
tori (3). 

Le  circostanze  che  hanno  preceduto  il 
sinistro  fanno  spesso  risultare  la  forza  mag- 
giore, e  tali  sarebbero  un  urto,  un  investi- 
mento, una  tempesta;  ma  se  la  vena  di 
acqua  si  verifichi  senza  che  alcun  accidente 
l'abbia  determinata,  ed  in  tempo  di  calma, 
sembra  che  gli  assicuratori  dovrebbero  es- 
sere ritenuti  irresponsabili  (4). 

La  mancanza  del  certificato  di  visita  della^ 
nave  fa  nascere  la  presunzione  dell'inabi- 
lità della  stessa  alla  navigazione,  presun- 
zione che  renderebbe  inammissibile  la  do- 
manda di  risarcimento  dell'assicurato,  il 
quale  non  si  offrisse  a  fornire  la  prova 
contraria  (5).  Tuttavia  la  giurisprudenza  ha 
ritenuto  talvolta  la  perdita  per  forza  mag- 
giore desumendola  dalla  circostanza  che 
poco  prima  del  sinistro  era  stato  consta- 
tato il  buono  stato  della  nave  nelle  visite 
fatte  da  periti  degni  di  fede,  dagli  ufficiali 
dello  Stato  e  dagli  assicuratori  stessi  (6). 

Il  difetto  d'iscrizione  di  una  nave  sui  re- 
gistri del  Veritaa  non  trarrebbe  la  presun- 
zione di  inabilità  alla  navigazione:  vi  sa- 
rebbe però  reticenza  da  parte  dell'assicurato  - 
quando  lasciasse  ignorare  all'assicuratore 
il  rifiuto  del  Verittts  di  iscrivere  la  nave. 
Quantunque  il  fatto  dello  avere  la  nave 
preso  il  mare  e  navigato  importi  che  sia 
stata  prima  visitata  e  riconosciuta  in  buono 
stato  di  navigabilità,  ciò  tutto  non  costituii 
rebbe  più  di  una  presunzione,  da  lasciare 
sempre  luogo  alla  prova  del  contrario  ;  pe- 
rocché né  sia  impossibile  che  la  legge  sia 
stata  trascurata  e  contravvenuta,  né  impos- 
sibile che  sia  sfuggito  a  chi  visitò  la  nave 
il  vizio,  forse  non  apparente,  di  sua  costru- 
zione. E  tanto  più  la  prova  del  contrario 
dev'essere  ammessa  per  gli  assìcuratorir 
che,  lontani  dal  luogo  di  partenza  della 
nave,  non  potevano  invigilare  alla  realtà 
ed  esattezza  e  diligenza  della  visita,  fatta 

(4-5)  Appello  Genova,  2  giugno  1877  {Eoo  di 
Oiuritpr.,  1877,  p.  818). 

(6)  Gasa.  Firenze,  15  maggio  1884  [Oturispru^ 
d€Hza  eomm.  ito/.,  1885,  I,  p.  54);  App.  Genova, 
13  febbraio  1885  {Id,,  1885.  II,  p.  106). 
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LIBRO  n.  TITOLO  VI. 


[Art  615. 


senza  alcun  loro  diretto  o  mediato  inter- 
vento (1), 

Osservisi  infine  che  un  punto  solo  di  di- 
ritto è  certo  in  questa  materia;  ed  è  che 
gli  assicurati  devono  provare  la  forza  mag* 
giore  che  produsse  la  vena  d'acqua.  Ma 
quando  i  giudici  argomentano  dal  fatto 
noto  del  buono  stato  della  nave  a  quello 
ignoto  della  sua  perdita  per  forza  maggiore 
onde  formarsi  un  convincimento,  essi  com- 
piono una  mera  indagine  di  fatto,  una  valu- 
tazione dì  circostanze,  che  non  apre  Tadito 
alla  cassazione  (2). 

914.  L'articolo  435  stabilisce  che  il  ri- 
sarcimento del  danno  deve  essere  determi- 
nato secondo  il  valore  delle  cose  assicurate 
id  tempo  dd  sinistro:  disposizione  richia- 
mata dal  capoverso  ultimo  deirarticolo  612. 
Onde  gli  assicuratori,  se  sono  tenuti  a  ri- 
fondere all'assicurato  le  spese  della  cosa 
perduta,  o  deteriorata,  hanno  diritto  di 
tener  conto  della  differenza  tra  il  vecchio  e 
il  nuovo,  poiché  altrimenti  l'assicurazione 
sarebbe  per  l'assicurato  una  fonte  di  lucro, 
che  la  legge  vuole  impedito.  Cosi  accade, 
ad  esempio,  quando  debbasi  sostituire  un 
albero  rotto  dall'impeto  del  vento;  l'opera 
morta  svelta  dai  marosi,  e  via  dicendo.  Ad 
appianare  questo  calcolo,  molte  polizze  di 
assicurazione  marittima  stabiliscono  pre- 
ventivamente le  deduzioni  nei  risarcimenti 
in  ragione  delle  condizioni  in  cui  trovasi  la 
nave  e  i  suoi  attrezzi. 

315.  Il  capoverso  dell'articolo  che  com- 
mentiamo presenta  qualche  differenza  dalla 
corrispondente  disposizione  dell'art.  466 
del  cessato  Codice. 

Alla  dizione  *  gli  assicuratori  non  rispon- 
dono dei  cali,  delle  diminuzioni  e  delle 
perdite  che  provengono  da  vizio  inerente  alla 

cosa,  né  dei  danni «  fu  sostituita  l'altra: 

^  l'assicuratore  non  è  responsabile  delle 
perdite  e  dei  danni  derivati  da  solo  vizio 
della  cosa  assicurata  ,.  Dizione  che  non 
permette  più  una  distinzione  (comunque  er- 
ronea anche  sotto  il  dominio  del  cessato 
Codice)  tra  danneggiamento  alle  merci  e 

(1)  Gasa.  Torino,  15  ottobre  1879  {Eco  di  Oiw 
risprudenza,  1880,  p.  49). 


danneggiamento  alla  nave,  cioè  l'interpre- 
tazione secondo  la  quale  fosse  rassicura- 
tore  liberato  anche  nel  caso  che  l'avaria 
subita  dal  carico  fosse  conseguenza  del 
vizio  proprio  della  nave.  Oltracciò  fu  ta- 
ciuta dal  Codice  vigente  nell'articolo  in 
esame  una  parte,  della  disposizione  dello 
articolo  citato  del  cessato  Codice,  che  po- 
neva a  rischio  dell'assicurato  *  i  danni  ca* 
gionati  dalla  colpa  o  dal  fatto  dei  proprìe- 
tarii  ,.  Tale  parte  dell'articolo  volevasi 
conservata  dalla  Commissione  del  1869 
quantunque  nella  parte  del  Codice  che 
pone  le  regole  generali  per  le  assicurazioni, 
fosse  già  prevista  l'ipotesi  delle  perdite  e 
dei  danni  derivati  da  vizio  della  cosa  o  da 
colpa  grave  dell'assicurato  ;  e  ciò  pel  motivo 
che  i  bisogni  del  commercio  marittimo  ri- 
chiedevano che  la  regola  per  cui  la  colpa, 
anche  lieve,  degli  assicurati  esonera  gli  as- 
sicuratori, e  perchè  non  occorreva  alcuna 
spiegazione  per  renderla  applicabile  ai  casi, 
nei  quali  il  fatto  colposo  non  provenisse 
precisamente  da  proprietarii,  ma  invece  la 
colpa  fosse  attribuibile  ai  noleggiatori,  ca- 
ricatori, ricevitori  o  loro  commissionari  e 
commessi,  a  ciò  provvedendo  i  principii 
generali  di  diritto  (3). 

Il  progetto  ministeriale,  ritenendo  che 
alla  materia  fosse  sufficientemente  prov- 
veduto col  disposto  dell'articolo  507  del 
progetto  preliminare,  corrispondente  allo 
articolo  434  del  Codice  vigente,  sopprimeva 
l'articolo  sopra  ricordato,  corrispondente 
all'articolo  466  del  Codice  cessato,  limitando 
coU'articolo  del  progetto  corrispondente  al 
vigente  434  l'irresponsabilità  degli  assicu- 
ratori alle  sole  perdite  e  danni  derivanti  da 
solo  vizio  della  cosa  e  da  colpa  anche  lieve 
degli  assicurati  in  ogni  genere  di  assicura- 
zioni cancellando  all'uopo  la  parola  grave» 

La  Commissione  coordinatrice,  però,  ri- 
produceva nel  capoverso  dell'arficolo  in 
esame,  parte  del  secondo  capoverso  del 
vigente  articolo  434.  Da  tale  fatto  però  non 
si  può  desumere  la  mente  del  l^islatoredi 
addossare  all'assicuratore  tutte  le  perdite  e 
danni  derivanti  da  colpa  delle  persone  in* 
dicate  nell'articolo  434,  poiché  qo^to  si- 


(2)  Vivami»,  loc.  cit. 

(3)  Motivi^  loc.  cit. 
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lenzio  non  deroga  evidentemente  al  prin- 
cipio generale  di  diritto  di  cui  agli  art.  115t, 
1 153  V.  jd.  cir.  Voile  il  legislatore  esonerare 
gli  assicuratori  marittiriii  per  le  perdite  e 
danni  derivati*  da  solo  vizio  della  cosa  as- 
sicurata tanto  se  il  vizio  fu  denunciato 
quanto  se  non  denunciato,  salvo  esplicito 
patto  in  contrario.  Perciò  le  perdite  di 
merce  contrabbandata,  quando  anche  di- 
pendenti da  sinistro  marittimo  sopravve- 
nuto durante  il  trasporto  notturno  in  frode 
della  dogana,  non  possono  ritenersi  a  ca- 
rico degli  assicuratori:  in  tale  ipotesi,  culpa 
praecessit  eamtn.  L*operazione  notturna  ed 
illecita  sarebbe  bensì  la  causa  diretta  ed 
immediata  del  sinistro  ;  non  si  tratterebbe 
di  accidente  involontario,  ma  di  fatto  libero 
e  spontaneo  delVuomo,  che  per  sottrarre  le 
merci  alla  vigilanza  della  dogana,  avrebbe 
aumentato  i  rischi  (1). 

È  ora  d*uopo  esaminare  più  davvicino  in 
che  si  sustanzi  la  colpa  deirassicurato. 

Come  scrive  il  Vivante:  *  La  sicurezza 
degli  equipaggi  e  dei  viaggiatori,  la  tutela 
e  il  credito  del  commercio  nazionale  esi- 
gono che  ogni  armatore  si  adoperi  colla 
maggiore  sollecitudine  al  buon  armamento 
delle  navi.  La  sua  negligenza  potrebbe  rie- 
scire  più  perniciosa  del  crimine  stesso; 
imperocché  chi  compie  un  sinistro  doloso 
lo  prepara  in  modo  da  salvare  almeno 
la  vita  della  gente  di  mare,  ma  la  negligenza 
non  ha  di  queste  attenzioni  ;  essa  fa  delle 
vittime  senza  saperlo ,. 

*  La  regola  tradizionale  che  vieta  allo 
armatore  di  assicurarsi  contro  le  conse- 
guenze delle  proprie  colpe  impedisce  che 
rassicurazione  metta  a  pericolo  gli  ingenti 
e  preziosi  carichi  di  vite  e  di  merci  che  sol- 
cano i  mari:  così  la  cupidigia  degli  arma- 
tori trova  un  freno  nella  responsabilità  che 
punisce  la  negligenza.  Se  per  lucrare  un 
nolo  maggiore  caricarono  eccessivamente 
la  nave,  se  ne  affidarono  il  comando  a  un 
capitano  notoriamente  inetto  o  disonesto 
se  la  nave  partì  con  provviste  di  bordo  in- 
sufficienti, se  le  avarìe  non  furono  riparate 
e  da  questo  difettoso  armamento  ne  derivò 
un  sinistro,  gli  armatori  dovranno  subirne 

(1)  Ascoli,  op.  cit.  u.  921. 

(2)  ViVANTt,  op.  cit.,  n.  231. 


le  conseguenze.  La  negligenza  che  produsse 
un  vizio  della  nave  offrirà  non  una,  ma 
due  eccezioni  agli  assicuratori  per  respin- 
gere la  pretesa  di  risarcimento:  la  colpa 
deirassicurato,  il  vizio  inerente  alla  cosa 
assicurata  ,  (2). 

Possono  però  i  proprietari  ed  armatori 
assicurarsi  contro  le  perdite  e  i  danni  de- 
rivanti dalla  colpa  del  capitano  e  deire- 
quipaggio,  chiamata  baratteria,  di  cui  si 
tratterà  a  luogo  opportuno,  del  pari  che 
contro  quelli  derivanti  dalla  colpa  dei  pro- 
pri agenti,  commissionari  od  incaricati. 
Tale  facoltà  di  assicurarsi  contro  gli  effetti 
della  colpa  dei  propri  mandatari,  nonché 
giustificata  dai  principii  giuridici,  è  vantag- 
giosissima al  commercio  marittimo,  es- 
sendo coefficiente  di  fiducia  e  sicurezza 
nei  trasporti. 

Cotale  assicurazione  è  divenuta  frequen- 
tissima pel  moltiplicarsi  del  numero  dei 
rappresentanti  il  proprietario  od  armatore. 
Le  compagnie  di  navigazione  tengono  nu- 
merose agenzie  nei  principali  scali  marit- 
timi, e  dei  raccomandatarii,  come  i  com- 
mercianti hanno  delle  case  succursali  nei 
lontani  punti  coi  quali  esercitano  il  traf- 
fico. Ora,  tutte  queste  persone  od  enti,  in- 
caricati di  un  mandato  dagli  armatori  e 
dai  commercianti  sono  venuti  a  sostituire 
il  capitano,  il  quale  in  tempi  non  remoti  in 
modo  certo  meno  perfetto  e  per  necessità 
di  cose,  meno  ampio  esercitava  Tufficio 
delle  dette  persone. 

È  da  osservarsi  però  che  se  chi  esercita 
delle  funzioni  nautiche  essenzialmente,  è  il 
capitano,  esso  tuttavia  in  quanto  agisce, 
come  mandatario  delPannatore,  esercita  una 
funzione  che  non  è  essenzialmente  marina, 
epperò  Tassicuratore  che  si  fosse  assunta 
la  baratteria  del  capitano  non  risponde- 
rebbe della  colpa  di  questi,  quando  essa  si 
attenesse  non  alle  funzioni  tecniche  di  co- 
mandante della  nave,  ma  riguardasse  il  di 
lui  compito  di  rappresentante  del  proprie- 
tario od  armatore.  La  baratteria  è  un  rischio 
di  mare  e  non  può  verificarsi  che  in  mare, 
mentre  che  le  colpe  del  raccomandatario 
non  possono  commettersi  che  in  terra  (3). 


(3)  ViVANTi,  op.  cit,  n.  232. 
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UBRO  II.  TITOLO  TI. 


[Art.  61  6J 


La  eolpa  deU'assìconto,  del  caricatore» 
del  noieg^atore,  del  riceTÌtore,  del  com- 
miUente,  dei  commissionario,  od  altro 
afente,  commesso  od  incaricato  non  è  as- 
sunta, per  la  polizza  italiana  snlle  merci, 
dairassicuratore. 

£  tale  clausola  risponde  al  principio  ge- 
nerale in  materia  di  mandato  della  culpa  in 
dicendo. 

La  giorispradenza  dorette  occuparsi  del 
caso  della  concorrenza  nello  stesso  sinistro 
della  colpa  del  capitano  con  quella  di  un 
agente  dell'assicurato  essendo  assunti  dal- 
Fassicuratore  solo  i  rischi  della  baratteria. 
In  tale  ipotesi  Tassicuratore  era  responsa- 
Inle  dei  danni  derivati  dal  sinistro?  Si  ri- 
spose affermativamente  quando  il  sinistro 
fosse  stato  la  necessaria  conseguenza  della 
complicità  del  capitano;  poiché  sempre 
quando  rassicurato  stesso  non  sia  complice, 
la  complicità  del  suo  agente  non  vale  ad 
escludere  la  baratteria,  né  pregiudica  così 
i  suoi  diritti  (1). 


Ingiustamente  si  riterrdibe  in  colpa  Far- 
matore  quando  non  fornisse  in  tempo  al 
capitano  il  denaro  per  le  riparazioni  rese 
necessarie  dalle  avarie  sofferte  dorante  il 
viaggio,  epperciò  fosse  il  capitano  costretto 
a  ricorrere  a  prestiti  gravosi  od  andie  alla 
isteasa  vendita  della  nave;  imperocché  tali 
maggiori  spese  e  danni  sono  la  conseguenza 
delle  avarìe  sofferte,  né  d^altra  parte  può 
porsi  a  carico  deU'armatmre  Tessersi  Yalso 
della  facoltà  concessagli  dal  disposto  dello 
art  491  (2). 

Por  Tart  12  della  polizza  italiana  pei  pi- 
roscafi gli  assicuratori  non  rispondmio  dei 
premi  dovuti  per  cambi  marittimi,  o  dei 
danni  sofferti  pel  sequestro  o  per  la  Yen- 
dita  della  nave  provocati  dai  crediiori, 
benché  si  tratti  di  debiti  fatti  per  riparare 
le  avarìe.  Tale  disposizione  però  può  non 
sempre  portare  ad  effetti  che  siano  conformi 
ad  equità  e  a  giustizia  (3). 


Art.  61«. 

I  rischi  di  guerra  non  sono  a  carico  delP  assicuratore,  se  non  vi  è 
convenzione  espressa.  Se  i  rischi  di  guerra  sono  assunti  senza  precisa 
determinazione,  Tassicuratore  risponde  delle  perdite  e  dei  danni  che 
accadono  alle  cose  assicurate  per  ostilità,  rappresaglie,  arresti,  prede  o 
molestie  qualunque  di  un  Governo  amico  o  nemico,  di  diritto  o  di  fatto, 
riconosciuto  o  non  riconosciuto,  ed  in  generale  per  tulli  i  fatti  e  gli 
accidenti  di  guerra. 

Sommario. 

916.  VtUità  netta  pratica  derivanti  da  questa  disposizione. 

917.  Difficoltà,  in  taluni  casi,  di  distinguere  se  il  sinistro  è  dovuto  esdusivamente  ad 

accidenti  di  mare  o  ad  accidenti  di  guerra. 

918.  Quali  siano  propriamente  i  rischi  di  guerra. 


•!••  Non  compresi  i  danni  di  guerra 
nell'articolo  precedente,  il  vigente  Codice 
se  ne  occupò  colPartìcolo  in  esame  sepa- 
ratamenle,  aggiungendo  la  precisa  loro  de- 
signazione, pel  caso  che  i  rischi  di  guerra 

(1)  Cass.  Torino,  16  gìogno  1866  {Oiurifpru- 
é§naa  eomm.^  1866,  p.  34). 
(S)  App.  G«no7a«  25  gennaio  1861  (Giur.  eom» 


fossero  indeterminatamente  assunti,  onde 
togliere  i  dubbi  che  più  volte  avevano  resi 
discordi  i  responsi  della  giurisprudenza. 

Il  nostro  Codice,  come  già  vedemmo,  nei 
motivi,  quantunque  la  guerra  sia  divenuta 

mereiaU,  1862,  II,  5;  Casa.  Milano,  24  maggio 
atesso  anno  (/6id.,  I,  25). 
(8)  VivAiTs,  n.  234. 


[Art.  616]         dell'assicurazione  contro  i  rischi,  ecc. 
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più  rara  e  le  norme  del  diritto  internazio- 
nale sìeno  oggidì  ispirate  a  sentimenti  di 
umanità;  quantunque  sia  stata  abolita  la 
corsa  e  i  trattati  intemazionali  (1)  abbiano 
cercato  di  tutelare  nelle  evenienze  della 
guerra  le  navi  mercantili,  dovette  di  neces- 
sità annoverare,  fra  i  rischi  eccezionali,  i 
rischi  di  guerra. 

Osserviamo  pure  che  Tarticolo  in  esame 
non  fece  che  riprodurre  quanto  circa  la  re- 
sponsabilità degli  assicuratori  pei  rischi 
della  guerra  era  stabilito  dalla  maggior 
parte  delle  polizze  vigenti  (2).  La  maggio- 
ranza però  delle  legislazioni  straniere  e  delle 
polizze  che  ne  subiscono  Tinfluenza,  anno- 
verano fra  i  rischi  ordinarli  quelli  derivanti 
dallo  stato  di  guerra  (3). 

La  disposizione  deirart.  616  nella  pratica 
arreca  molti  vantaggi.  È  giovevole  agli  as- 
sicuratori, liberandoli  da  un  rischio  che  gli 
eventi  straordinarii  che  vi  danno  luogo 
rendono  in  valutabile:  è  giovevole  anche 
agli  assicurati,  in  quanto,  senza  aggravarli 
di  un  forte  premio  in  tempi  normali,  pos- 
sono alle  prime  minaccio  di  guerra  in  tempo 
mettersi  al  coperto  dai  rischi  della  mede* 
sima. 

919.  Durante  lo  stato  di  guerra  mag- 
giori sono  i  perìcoli  che  incombono  alla 
marina  mercantile:  blocco  di  porti,  estin- 
zione di  fari,  bombardamento;  sospesi  i 
servizi  di  pilotaggio,  rincarati  i  viveri  ed  il 
prezzo  delle  riparazioni,  che  sono  rese  tal- 
volta del  tutto  impossibili. 

Donde  ne  viene  necessariamente  che,  se 
si  può  fare  la  distinzione  fra  rischi  di  mare 
e  rischi  di  guerra,  non  si  può  disconoscere 


(1)  II  Codice  per  la  marina  mercantile,  agli 
artitoli  908  e  209  ha  sancito  riguardo  alla  corsa 
le  norme  del  Trattato  di  Parigi,  16  aprile  1866. 

(2)  La  polizza  italiana  (art.  2  e  4)  esclude  i 
danni  e  le  perdite  provenienti  da  guerra,  ostilità^ 
rappresaglie,  arresti,  interdizioni  di  commercio, 
blocco,  cattura,  confiscazionì,  molestie  qualunque 
di  governi  amici  e  nemici  riconosciuti  e  non  rico- 
nosciuti, da  qualunque  accidente  e  fortuna  di 
guerra,  sue  conseguenze,  o  preparativi  di  guerra, 
da  violazioni  di  blocco,  contrabbando  o  com- 
mercio proibito  o  clandestino. 

rS)  Cosi  il  Codice  francese,  art.  860:  il  Germa- 
nico, art.  824,  §  2;  lo  Spago uolo,  art.  766:  il  Por- 


che lo  slato  di  guerra  esercita  sul  rischi 
marittimi  propriamente  detti  la  sua  in- 
fluenza. Talché  difficile  e  talvolta  impossi- 
bile riesce  il  distinguere  se  il  sinistro  ac- 
cadde per  fortuna  di  guerra  o  di  mare  :  donde 
litigi  frequenti  fra  assicuratori  e  assicu- 
rati (4)  tuttavohachè  Tassicuratore  abbia 
esclusi  i  rischi  di  guerra  o  quando  questi 
rischi  e  quelli  di  mare  furono  assicurati 
distintamente. 

Ed  in  simili  casi  il  giudice  nel  qualificare 
il  sinistro  deve  tenere  esatto  conto  di  tutte 
le  circostanze  che  vi  concorsero,  e  nel  suo 
apprezzamento  vagliandole,  indagare  quale 
sia  la  vera  causa  principale,  immediata  del 
sinistro  stesso,  e  da  quella  dedurre  la  na- 
tura del  medesimo. 

Il  Tribunale  di  Nantes  con  due  decisioni 
giudicò  essere  conseguenza  immediata  della 
guerra  un  sinistro  avvenuto  nelle  seguenti 
circostanze.  Una  nave  in  viaggio  riceve  U 
notizia  del  blocco  del  porto  di  destinazione 
allora  rifa  la  strada  dopo  consiglio  conforme 
dell'equipaggio  e  degli  ufficiali  di  una  nave 
da  guerra,  nel  ritorno  investe  e  le  merci 
restano  avariate.  Tale  sinistro  fu  ritenuto 
sinistro  di  guerra,  poiché  questa  aveva  co* 
minciato  col  produrre  il  forzato  cambia- 
mento del  viaggio  ed  il  sinistro  totale. 
Quindi  gli  assicuratori  che  avevano  escluso 
i  rischi  di  guerra  erano  esonerati.  Notisi 
però  che  ugualmente  esonerati  da  respon- 
sabilità avrebbero  dovuto  ritenersi  pella 
sola  circostanza  che  il  nuovo  viaggio  non 
era  compreso  nell'assicurazione  (5). 

Se  però,  senza  altra  speciale  convenzione, 
in  ragione  dell'influenza*  che  lo  stato  di 
guerra  esercita  sui  sinistri  marittimi,  gli 

toghese,  art.  1762;  TOlandese,  art  637;  e  i  codici 
degli  Stati  d'America. 

(4)  Donde  alcune  legislazioni  e  polizze  stabi- 
lirono la  norma  che  ogni  rischio  è  finito  per 
Tassicuratore  allorquando  i  rischi  di  guerra  co- 
minciano ad  avere  influenza  sul  viaggio  della 
nave.  —  Vedi  Codice  germanico,  art.  862,  quando 
vi  è  nella  polizza  la  clausola  **  franco  d'avarìa  „ 
e  conf.  Legge  belga,  art  179-181  ;  Vivakte,  n.  260. 

(5)  Cosi  il  VivANTi,  op.  cit,  n.  266,  ove  citansi 
le  dette  decisioni  del  "fribunale  di  Nantes,  6  otto- 
bre 1860  e  22  maggio  1861,  riferite  in  Gaumont^ 
Dict.f  voce  Arrét  du  prinee^  n.  S6  —  e  parecchie 
decisioni  della  giurisprudenza  inglese  e  tedesca 
cui  ci  riferiamo. 


41  —  Cod.  di  comm,  —  Commento.  —  Commercio  marittimo  e  navigazione. 
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LIBRO  II.   TITOLO  VL 


[AftT.fiie] 


assicaratori  «Tessero  preteso  premi  più  eie- 
▼ati,  Tesclusione  dei  rìschi  di  guerra  non 
potrebbe  esonerarli  dalPobbligazione  di  ri* 
sarcire  i  danni  indirettamente  derivati  dallo 
stato  di  guerra:  e  Ticeversa,  se  i  premi  di 
assicurazione  non  fossero  stati  aumentati, 
non  si  potrebbero  ammettere  a  rischio  degli 
assicuratori  le  perdite  fortuite  occasionate 
dallo  stato  di  guerra,  sebbene  tali  perdite 
non  ne  fossero  diretta  e  necessaria  conse- 
guenza (1). 

•iS.  Perchè  si  abbia  lo  stato  di  guerra 
è  necessario  che  essa  sia  preTiamente 
dichiarata?  L'articolo  in  esame  del  vigente 
Codice  esclude  ogni  dubbio  sulla  questione. 
Per  la  sua  stessa  lettera,  Tassicuratore  che 
si  è  assunto  i  rischi  di  guerra  risponde  d'ogni 
sinistro  che  sia  la  conseguenza  d'ogni  vio- 
lenza usata  da  qualsiasi  Governo  sia  esso 
amico  o  nemico,  riconosciuto  o  non  rico- 
nosciuto, d'ogni  molestia,  sia  di  diritto  che 
di  fatto,  purché  operata  in  tempo  di  guerra. 
In  altri  termini,  la  legge  si  occupa  dello 
stato  di  guerra,  e  non  del  diritto  di  guerra  (2)« 
Si  badi  però  che  queste  molestie  devono 
avere  carattere  ostile  ed  aggressivo  ;  l'abuso 
di  un  ufficiale,  tosto  represso  e  riprovato 
dal  suo  Governo,  non  potrebbe  costituire  un 
accidente  di  guerra  (3).  Né  potrebbe  quali* 
ficarsi  molestia  di  guerra,  né  dovrebbe  ri* 
spondeme  l'assicuratore  dei  rischi  di  guerra, 
quella  commessa  in  tempo  di  pace  da  un 
governo  qualsiasi,  ad  es.,  per  misure  sani- 
tarie, la  confìsca  della  nave  allo  scopo  di 
farle  trasportare  per  conto  del  Governo 
istesso  uomini  o  cose;  la  confìsca  della 
nave  mercantile,  fatta  dal  Governo  del  paese 
dove  stava  ancorata,  pel  trasporto  di  sol* 
dati  che  erano  inviati  in  vista  di  una  insur- 
rezione (4). 

Se,  prima  che  la  nave  esca  dal  porto, 
ogni  pericolo  di  guerra  è  svanito  intera- 
mente, rassicurazione  contro  i  rischi  della 
guerra  rimane  senza  effetto  per  mancanza 


(1)  Ascoli,  Commento^  d.  923. 

(2)  Sentenza  della  Corte  di  Rennes  28  marzo 
1811  (Z>a/<o«,  1856). 

(3)  Tribun.  comm.  della  Senna,  con  decisione 
24  giugno  1878,  confermata  dalla  Corte  di  Parigi 
il  22  febbraio  1881,  riferite  pure  dal  Vxvaktc, 
op.  cit,  p.  261,  nota;  CAUVàr^^l,  239}. 


)  di  rischi,  e  conseguentemente  dovrebbe 
farsi  luogo  alla  restituzione  dei  premi  col 
solo  corrispettivo  di  un'indennità  (5). 

11  Codice  contempla  in  genere  le  ostilità 
e  le  molestie  di  qualunque  specie,  ed  espli- 

I  citamente  annovera  alcuni  tra  i  principali 
atti  di  ostilità  che  le  navi  mercantili  pos- 
sono subire.  Tra  i  molti  di  cotesti  atti  dai 
Codice  indicati  colla  dizione  generica  di 
ostilità  e  molestia  di  guerra  é  ad  annoTe* 
rarsi  l'angheria,  l'interdizionedi  commercio, 

!  il  blocco,  la  cattura  e  confìsca  per  contrab- 
bando di  guerra,  le  imposte  straordÌDarie 
dipendenti  dallo  stato  di  guerra,  l'impossi- 
bilità di  raggiungere  il  luogo  di  destinazione 
e  il  cambiamento  forzato  di  via,  le  perdite 
di  merci  ed  attrezzi  abbandonati  a  terra  per 
isfuggire  dal  porto  nemico. 

Già  fu  detto  in  commento  agli  articoli  530. 
531  in  che  consiste  l'arresto,  altrimenti 
chiamato  embargot,  rappresaglia^  secondo 
l'articolo  243  Codice  della  marina  mercan- 
tile, è  l'arresto  di  navi  straniere,  ordinato 
quando  lo  Stato  nemico,  a  cui  appartengono 
quelle  navi,  avesse,  cominciando  le  ostilità, 
catturato  le  navi  nazionali  che  si  trovassero 
nei  suoi  porti  od  operando  estorsioni  nelle 
Provincie  dello  Stato.  Più  genericamente 
considerata,  la  rappresaglia  non  è  cheratlo 
col  quale  si  mira  a  vendicare  un  danno  od 
una  ingiuria.  La  preda  è  l'appropriazione 
di  una  nave,  operata  per  ordine  di  una  po- 
tenza belligerante.  Diverse  sono  le  specie 
della  preda:  essa  può  avere  per  oggetto  o 
la  sola  nave  o  il  solo  carico,  o  anche  i  soli 
oggetti  caricati  di  contrabbando.  Poco 
monta  per  il  contratto  di  assicurazione  che 
la  preda  sia  giusta  od  ingiusta,  cioè  secondo 
0  contro  il  diritto  delle  genti. 

Gli  assicuratori  che  si  sono  assunti  i 
rischi  di  guerra  rispondono  di  tutti  i  danni, 
di  tutte  le  spese,  di  tutti  i  ritardi  derivati 
dalle  ostilità  e  molestie  di  guerra,  quando 
è  esclusa  la  colpa  del  capitano. 


1 


(i)  Sentenze  sopra  citate. 


(1)  Cosi  Vi  V  AH  TE,  op.  cit.,  n.  C63.  ~  In  senso 
contrario:  Cass.  francese,  28  gennaio  1807: 
decisione  riferita  ed  approvata  da  Bédarbii:''. 

a.  1171. 


[Art.  617]         dbu.'assigurazione'  contro  i  rischi,,  bcc. 
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Art.  61 T. 

I  camblamenli  di  via,  di  viaggio  o  di  nave,  provenienti  dal  fallo 
deirassicuralo  non  sono  a  carico  deirassicuralore  :  questi  guadagna  il 
premio,  se  ha  cominciato  a  correre  i  rischi. 

Il  cambiamento  del  capitano  o  del  padrone,  anche  per  congedo 
datogli  dal  proprietario  della  nave,  non  fa  cessare  gli  effetti  dell'assicu- 
razione, salve  però  le  disposizioni  dell'articolo  seguente. 

919.  Generalità.  —  Che  intendasi  per  cambiamento  di  viaggio  e  di  via. 

920.  Facoltà  di  fare  scalo. 

921.  Quale  la  via  da  tenersi  nel  caso  che  non  sia  indicata  nella  polizza. 

922.  L'assicuratore  non  risponde  del  cambiamento  di  viaggio  o  di  via,  neppure  se  il 

nuovo  viaggio  o  la  nuova  via  intrapresi  fossero  meno  pericolosi,  e  nemmeno  per 
quel  tratto  in  cui  fu  seguito  il  viaggio  o  la  viaprevisti  nel  contratto  di  assicurazione 

923.  Prova  del  cambiamento  di  via  o  di  viaggio. 

924.  Cambiamento  di  nave. 

925.  L'intero  premio  è  dovuto  quando  prima  del  cambiamento  cominciarono  a  correre 

i  rischi. 

926.  Divisione  dei  rischi. 

927.  Convenzione  contraria. 

928.  Cambiamento  di  capitano  o  padrone. 

929.  Quid  dd  cambiamento  del  proprietario. 

930.  Se  i  cambiamenti  di  viaggio^  di  via  o  di  nave  dipendenti  dal  fatto  del  capitano 

debbano  ritenersi  come  fatti  dell'assicurato. 

931.  Inapplicabilità  alle  assicurazioni  marittime  degli  articoli  429  e  432  del  Codice  di 

commercio. 


dia.  Quesrarticolo  è  la  riproduzione 
della  disposizione  deirart.  465  del  Codice 
cessato,  che  trovata  giusta  dal  nuovo  legis- 
latore, si  volle  da  esso  mantenuta  :  Soltanto 
non  si  ripetè  più  la  dizione  *  le  perdite  e  i 

•  danni  provenienti  dal  fatto  delVassicu- 

•  rato  «,  essendo  già  precedentemente  sta- 
bilito il  principio  generale  della  irrespon- 
sabilità dell'assicuratore  per  i  danni  deri- 
vanti dal  fatto  dell'assicurato,  dal  disposto 
deirart.  434. 11  Codice  precedente  tuttavia, 
oltreché  nell'articolo  465,  ne  parlava  anche 

nell'art.  466. 

La  responsabilità  derivante  dal  contratto 
di  assicurazione  è  sempre  limitata  ai  rischi 
assunti  e  perciò  ogni  arbitrario  cambia- 
menlo  dei  rischi  da  parte  dell'assicurato, 
esonera  da  responsabilità  gli  assicuratori. 


Ora,  il  cambiamento  di  via,  di  viaggio  o  di 
nave  cambia  i  rischi  preveduti  dai  con- 
traenti: per  tal  motivo  il  legislatore  alPar- 
ticolo  60^,  n.  5  (1),  stabili  che,  oltre  alle 
indicazioni  di  cui  all'articolo  420,  la  polizza 
porti  quella  dei  porti  e  delle  rade  dove  la 
nave  deve  caricare  e  scaricare  od  entrare. 
Ricordiamo  ancora  a  questo  punto  che 
il  viaggio  assicurato  si  determina  dal  luogo 
di  partenza  e  da  quello  d'arrivo,  e  vi  ha 
di  conseguenza  cambiamento  di  viaggio 
quando  uno  di  questi  due  luoghi  o  punti 
estremi  viene  cambiato;  la  linea  che  deve 
il  tragitto  seguire  e  che  unisce  quei  due 
punti  è  ciò  che  costituisce  la  via,  ed  il  ca- 
pitano deve  percorrerla  direttamente  o  nei 
modi  stabiliti  nei  patti:  vi  ha  perciò  cam- 
biamento di  via  quando  l'assicurato,  senza 


(1)  Art.  605,  nn.  622, 623. 
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rinunziare  alla  deslisazione  indicata,  vi 
perviene  per  altra  strada,  fa  degli  scali  non 
permessi  dalla  convenzione  o  in  suo  si- 
lenzio dalla  consuetudine. 

9tQ»  Nella  pratica  si  concede  general- 
mente al  capitano  la  facoltà  di  fare  scalo 
mediante  clausola  espressa  della  polizza: 
in  mancanza  però  di  una  cotale  clausola, 
non  potrebbe  essa  ritenersi  come  sottintesa, 
mancando  di  ciò  la  consuetudine  e  volendo 
la  legge  che  tale  facoltà  sia  al  capitano 
espressamente  concessa.  Né  potrà  egli, 
usando  di  quella  clausola,  deviare  dal  cam- 
mino diretto,  risalendo,  ad  esempio,  un 
fiume,  ritornando  sulla  via  già  fatta  o, 
dopo  che  è  giunto  a  destino,  riprendere  il 
viaggio  (1). 

991.  Nel  caso  che  la  polizza  non  indi- 
casse la  via  da  seguirsi,  pare  giusto  doversi 
ritenere  che  il  capitano  dovrebbe  percorrere 
quella  che  generalmente  è  dai  naviganti 
seguita,  od  almeno  non  dovrebbe  allonta- 
narsene che  in  modo  poco  considerevole, 
in  caso  contrario  dovrebbe  ritenersi  rassi- 
curatone esonerato  da  ogni  responsabilità. 
Quanto  alle  deviazioni  dalla  via  prefissa 
per  cagione  di  necessità,  dei  doveri  di  uma- 
nità o  di  altri  speciali  motivi,  il  legislatore 
non  credette  occuparsene  espressamente, 
perchè  Tapplicazione  dei  principii  generali 
è  sufficiente  a  risolvere  le  questioni  che 
intorno  a  ciò  potessero  sorgere  (2).  Tali 
cambiamenti  di  via  debbono  considerarsi 
come  causati  da  forza  maggiore. 

9ZZ.  Essendovi  cambiamento  di  viaggio 
ogniqualvolta  la  nave  cambia  destinazione, 
è  sufficiente  tale  mutazione  perchè  Tassi- 
curatore  resti  esonerato  da  ogni  rìschio: 
ma  se  la  nuova  destinazione,  non  prevista 
,nei  patti  d'assicurazione,  richiedesse  che 
fosse  percorsa  pressoché  la  medesima  via, 
o  fosse  più  vicina,  o meno  pericolosa,  e  che 
perciò  vi  fosse,  nonché  identità,  diminu- 


(1)  Corte  di  Parigi,  9  marzo  1841  (Sirty,  1841, 
I,  496)  e  2S  febbraio  1870;  Case,  francése,  9  gen- 
naio ìSlUDaìlot,  1872, 1, 199)  ;<ìa8Ari;618,  Digcur- 
Mu*  434;  Émsbigor,  cap.  XIII.  sez.  IV;  Bédahrids, 
13Ui,  ViVAHTS,  op.  cit,  n.  28i. 


zione  di  rischi,  dovrebbe  tuttavia  ritenersi 
irresponsabile  Tassicuratore?  Il  professore 
Vidari  (3)  risponde  negativamente  per  una 
ipotesi,  e  cioè  opina  che  Tassicuratore 
non  possa  chiedere  la  risoluzione  del  con- 
tratto nel  caso  che  il  viaggio  sia  abbreviato 
e  che  il  nuovo  approdo  non  sia  pericoloso. 
Potrebbe  anche  a  taluno  sembrare  a  prima 
vista  più  conforme  ad  equità  il  ritenere 
vincolati  gli  assicuratori,  nel  caso  di  cam- 
biamento di  viaggio,  a  rispondere  della 
nave  che  viaggia  lungo  la  via  pattuita,  iino 
al  momento  in  cui  Toltrepassa.  Anche  qui 
si  chiede  il  motivo  perché  vogliansi  libe- 
rare gli  assicuratori  per  il  cambiamento 
che  non  recò  loro  alcun  aumento  di  rischio. 
Finché  la  nave  percorre  la  via  convenuta, 
il  viaggio  corrisponde  a  quello  convenuto: 
non  vi  ha  dunque  alcuna  buona  ragione 
per  punire  l'assicurato,  se,  giunto  ad  un 
dato  punto,  preferisce  andare  oltre,  ad  altra 
destinazione. 

Ma  tali  soluzioni,  secondo  la  prevalente 
dottrina,  non  possono  corrispondere  ad 
una  retta  interpretazione  di  legge,  anzi 
a  quella  che  potrebbe  dirsi  interpretazione 
autentica  della  medesima,  perche  la  tro- 
viamo concretata  nei  lavori  preparatori. 
Queste  questioni  furono  dalle  Commis- 
sioni legislative  vivamente  discusse.  La 
Commissione  preliminare,  considerando 
che  un  viaggio  prolungato  non  muta  la  con- 
dizione dei  rischi  se  non  dal  punto  in  cui 
la  via  che  per  esso  si  deve  percorrere  sco- 
stasi da  quella  che  conduce  alla  destina- 
zione del  viaggio  contrattuale,  proponeva 
un  articolo  cosi  concepito:  *  Se  l'assicurato 
spedisce  la  nave  in  un  luogo  più  lontano 
di  quello  indicato  nel  contratto,  ma  per  la 
stessa  via,  Tassicuratore  è  hberato  dai 
rischi  appena  si  oltrepassa  il  luogo  stesso ,. 
Questa  proposta,  vivamente  difesa  in  Se- 
nato dal  ministro  Villa,  fu  combattuta  dalla 
Commissione,  che  preferiva  la  formula 
del  Codice  precedente  (4),  e  che  fin)  col 
trionfare   deiropposizione    del    ministro. 


(2)  Verbale  649,  riferito  nei  Motivi  sotto  Tar- 
ticolo  presente.  —  Pei  cambiamenti  forsati  di 
via,  di  viaggio  o  di  nave  provvede  l*art  61ft. 

(3)  Diritto  marittimo  italianOf  n.  1329. 
(4J  Art.  478. 
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La  Commissione  della  Camera  dei  de« 
putati  trovava  migliori  le  ragioni  della 
Commissione  preliminare  e  del  ministro, 
ma  non  credette  opportuno  di  insistere  nel 
dissidio  (1). 

E,  pure  prescindendo  dai  precedenti  le- 
gislativi, è  d'uopo  riconoscere  colla  preva- 
lente dottrina,  che  Tintenzione  dei  con- 
traenti, è  di  fare  un  unico  contratto,  di 
assicurare  un  solo  viaggio  e  si  violerebbe 
questa  intenzione  frazionandolo,  a  misura 
dei  luoghi  cui  piace  all'assicurato  di  diri- 
gere la  nuova  spedizione.  Non  si  può  dire 
con  alcuna  ragione  che  il  sinistro  sarebbe 
avvenuto  allo  stesso  modo  se  il  viaggio  non 
fosse  stato  cambiato,  poiché  in  quel  caso 
diverso  sarebbe  stato  forse  il  giorno  della 
partenza^  come  diverso  sarebbe  stato  forse 
il  carico  e  l'equipaggio.  Ricordisi  anche  che 
Fassicuratore  può  avere  agenti  e  liquida- 
tori di  avarìe  nel  luogo  cui  dapprima  la 
nave  era  destinata,  e  non  averne  nel  nuovo 
porto  cui  è  diretta:  ora,  se  egli  avesse  po- 
tuto prevedere  che  nel  caso  di  sinistro  si 
avrebbe  dovuto  liquidare  il  danno  in  que* 
st'ultimo  porto,  colla  legge  che  vi  governa, 
avrebbe  rifiutato  il  contratto  (2).  Nell'opi- 
nione del  rischio  l'assicuratore  deve  essere 
pienamente  libero,  né  è  lecito  che  al  suo 
apprezzamento  sia  sostituito  quello  del  giu- 
dice, per  quanto  competente,  allo  scopo  di 
modificare  la  legge  del  contratto.  L'arti- 
colo 623,  alinea,  dispone  che  l'assicura- 
zione ha  pieno  effetto  se  il  viaggio  è  abbre- 
viato, ma  però  nel  caso  che  la  nave  approdi 
in  un  luogo  dove  poteva  fare  scalo.  Ciò 
conferma  anche  il  principio  che  il  cangia- 
mento di  viaggio  rende  inefficace  il  con- 
tratto, quand'anche  la  destinazione  surro- 
gata sia  più  vicina  o  meno  pericolosa  della 


(1)  Moiivi,  sotto  rarticolo  628. 

(2)  YivAHTi,  op.  cit,  n.  284;  conf.  a  Eii.Ca9vbt, 
il,  n.  10;  Bto ARRIDI,  n.  1298;  Disjardiub,  VI, 
1438;  AsGOLif  Commento,  art  611,  n.  231. 

(3)  Valrogir,  DroiU  marit,  n.  1571;  Vivantb, 
Op.  eit,  B.  284:  L^fff^  Mg;  art.  195,  ivi  citata, 
che  espressamente  stabilisce  in  seguito  a  identica 
disposizioDe  del  nostro  art.  628:  **  Tuttavia  Pas- 
sicuratore  è  obbligato  per  le  perdite,  i  danni  e  le 
Hpese  anteriori  al  cambiamento  od  al  prolunga-  i 
monto  del  viaggio  «.  —  Discussione  senatoria  e  < 
i<eia£.  parlam.,  nei  Motivi^  sotto  quest'articolo. 


destinazione  contemplata  dai  contraenti. 

Badisi  però  che  l'assicuratore  non  è  li- 
berato che  a  partire  dal  giorno  in  cui  la 
risoluzione  di  cambiare  il  viaggio  si  è  ma- 
nifestata e  fu  messa  in  esecuzione.  Occorre 
che  trattisi  di  un  mutamento  originario, 
stabilito  prima  della  partenza,  perchè  gli 
assicuratori  sieno  sciolti  da  ogni  responsa- 
bilità. Se  il  cambiamento  fu  deliberato  du- 
rante il  viaggio,  gli  assicuratori  sono  obbli- 
gati finché  la  nave  percorre  la  via  comune 
alle  due  destinazioni;  e  tanto  più  lo  saranno 
per  tutti  i  rischi  corsi  fino  ad  un  porto  di 
scalo  o  a  quello  di  <|e8tinazione  nel  con- 
tratto stabiliti  ed  in  cui  il  capitano  si  risol- 
vesse poi  di  mutare  viaggio  o  continuarlo  a 
più  lontana  destinazione  (3). 

La  questione  più  facilmente  è  risolta 
sotto  il  dominio  di  alcune  legislazioni  stra- 
niere nel  senso  da  noi  sostenuto  (4). 

Ciò  che  si  disse  pel  cambiamento  di 
viaggio  deve  intendersi  applicabile  al  cam- 
biamento di  via.  La  legge  pone  questo  sulla 
stessa  linea  di  quello:  donde  il  cambia- 
mento di  via,  dal  momento  in  cui  ha  luogo, 
libera  completamente  l'assicuratore. 

Il  cambiamento  di  via  può  anche  essere 
l'effetto  della  baratterìa  del  capitano,  donde 
manifestamente  quel  fatto  libererà  l'assi- 
curatore da  ogni  responsabilità,  quando 
esso  non  avesse  assunta  anche  la  baratteria 
del  capitano. 

E  ciò  è  a  ritenersi  per  le  assicurazioni 
della  nave  e  del  nolo:  riguardo  alle  assicu- 
razioni del  carico,  l'assicurato  conserverà 
il  diritto  al  risarcimento  ancorché  il  capi- 
tano o  l'armatore,  senza  il  suo  consenso, 
abbiano  modificato  il  viaggio  o  la  via  con- 
venuta, imperocché  é  necessario,  perchè 
l'assicuratore  sia  liberato,  che  il  cambia- 


(4)  U  Codice  francese  alPart  864  stabilisce: 
**  L*as8Ìcuratore  è  liberato  dai  rischi  ed  acquista 
diritto  al  premio,  se  rassicurato  manda  la  nave 
in  luogo  più  lontano  che  quello  designato  dal 
contratto,  benché  sulla  stessa  via.  L'assicura- 
zione ha  il  suo  pieno  effetto  se  il  viaggio  ò  abbre- 
viato w-  Ed  il  Codice  germanico  airart  817:  "  Il 
viaggio  è  cambiato  dopo  che  la  deliberazione  di 
dare  alla  nave  Qn*altra  destinazione  fu  messa  in 
esecuzione,  quando  la  nave  non  fosse  ancora 
uscita  dalla  via  comune  ai  due  porti  „.  Codice 
olandese,  art  658;  Portoghese,  art.  1874;  Sve- 
dese, art.  217:  Legge  belga,  art.  195. 
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mento  di  viaggio  o  di  via  avvenga  per  wh 
lontà  delV assicurato  (I). 

Nelle  assicurazioni  di  prestito  a  cambio 
marittimo,  ]*assicurato  perderà  il  diritto  al 
risarcimento  quando  il  sinistro  sia  acca- 
duto per  un  cangiamento  cagionato  dal  suo 
debitore:  in  questo  caso  il  creditoreassicu- 
rato  non  soffre  alcun  pregiudizio  pel  proprio 
credito,  epperciò  Tassicuratore  non  ne  ri- 
sponde. 

Quanto  è  detto  pei  viaggi  di  semplice 
andata,  deve  intendersi  ripetuto  per  quelli 
di  andata  e  ritorno. 

Se  il  viaggio  è  abbreviato  e  la  nave  entra 
in  un  porto  dove  poteva  fare  scalo,  rassicu- 
razione è  valida:  al  contrario  è  risoluta 
quando  la  nave  viene  inviata  ad  un  porto  di 
cui  l'ingresso  le  ò  interdetto. 

Nei  viaggi  di  andata  e  ritomo  il  contratto 
di  assicurazione  ha  pieno  effetto  se  la  nave 
abbreviando  il  viaggio  di  andata,  comincia 
il  suo  ritomo  non  dai  porto  di  destinazione, 
ma  invece  da  un  porto  di  scalo  :  poiché  la 
legge  non  fa  distinzione  fra  Tuna  e  Taltra 
assicurazione  (2). 

9S3.  Il  cambiamento  di  via  o  di  viaggio 
per  fatto  dell'assicurato  deve  essere  accer- 
tato da  prove  assolute  e  dirette,  essendo 
desse  quelle  che  devono  produrre  la  deroga 
deirarticolo  615,  nonché  prevalere  sulle 
prove  già  dall'assicurato  acquistate;  nò 
può  in  conseguenza  essere  provato  mercé 
supposizioni  o  presunzioni,  quand'anche 
sorrette  da  circostanze  di  fatto  più  o  meno 
concludenti  e  gravi  Gi). 

St-i.  A  lato  del  cambiamento  di  via  o 
di  viaggio,  la  legge  ricorda  il  cambiamento 
di  nave. 

E  ovvio  che  nelle  assicurazioni  sul  corpo 
della  nave,  questa  é  Toggetto  stesso  della 
assicurazione:  ma  nelle  assicurazioni  su 
merci,  la  nave  non  è  l'oggetto  dell'assicu- 
razione, bensì  il  luogo  del  rischio:  ma 
quando  questo  luogo  è  stato  designato,non 


(1)  Goti  è  deciso  dal  Codice  germanicOf  arti- 
colo 817.  Contrariamente  dalla  giorispradensa 
inglese:  Arsould,  pag.  446. 

(2!  Così  Dalloz.  Droit  mariHmt^  1898,  e  la 


é  neppur  dato,  in  tesi  assoluta,  cambiarla 
L'assicuratore  può  aver  avuti  i  soci  buoni 
motivi,  dei  quali  non  é  obbligato  a  render 
conto  a  chicchessia,  di  ricusare  rassnn- 
zione  dei  rischi  relativi  ad  una  nave  di- 
versa da  quella  assicurata,  nò  si  potrebbe  a 
ragione  opporgli  che  la  nave  sostituita  è 
migliore  o  di  più  recente  costniàone  (4). 
Però  potrà  l'assicurato,  mercé  convenzione 
contraria,  riservarsi  la  facoltà  dUmbarcare 
su  altra  o  su  parecchie  navi,  a  suo  talento, 
le  merci  assicurate,  nonché  in  eorso  di 
viaggio  trasbordarle. 

11  cambiamento  di  nave  prima  della  par- 
tenza pel  viaggio  assicurato  impedisce  che 
comincino  a  correre  rischi,  opperò  Tassicu- 
ratore  non  guadagnerà  alcun  premio;  ma 
se  avviene  il  cambiaménto  di  nave  quando 
questa  ha  compiuto  un  cominciamento  di 
viaggio,  per  quanto  breve  il  tratto  percorso, 
Tassicuratore  non  é  più  obbligato  a  resti- 
tuire alcun  premio  o  parte  di  premio.  Così 
avviene  quando  é  stato  cambiato  il  viaggio 
prima  che  la  nave  abbia  fatto  vela:  Tassi- 
curatore  non  avrà  diritto  che  al  mezzo  per 
cento  di  indennità.  Così  per  l'assicuratore 
delle  merci  quando  la  loro  destinazione  sia 
mutata  prima  del  caricamento. 

Nel  caso  di  un'assicurazione  fatta  a  ter- 
mine, ossia  per  un  determinato  perìodo,  il 
premio  sarebbe  dovuto  per  tutto  tale  pe' 
riodo  ancorché  rassicurato  non  avesse  corso 
rischi  che  durante  un  sol  giorno  (5). 

È  sufficiente  la  possibilità  che  un  sinistro 
abbia  potuto  avvenire  per  giustificare  il  di- 
ritto dell'assicuratore  all'intero  premio: 
basta  che  il  rischio  abbia  avuto  vita,  per 
quanto  brevissima. 

91(5.  Ciononostante  bisognerà  esami- 
nare se  i  rischi  non  sono  stati  divisi:  cosi, 
se  un'assicurazione  é  stata  fatta  per  più 
traversate  con  premi  distinti,  ciascuna  tra- 
versata dovrà  essere  regolata  a  parte.  Ha 
se  l'assicurazione  é  stata  fatta  per  un 
viaggio  di  andata  e  ritomo  mediante  nn 


totalità  degli  scrittori  moderni;  tonirai  Estbìi- 
«urs  sur  Pothier,  p.  479. 

(3)  AsGOu,  op.  cit,  n.  932. 

(4)  ViDARi,  Op.  cit,  D.  3571. 

(5)  Giv.,28  febbraio .1865  {Sirev,  1866, 1,p.  19i> 
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premio  fìsso,  rassicurato  dovrà  Tiatero 
premio  anche  quando  la  deviazione  avesse 
avuto  luogo  durante  il  viaggio  d'andata. 
Non  si  farà  luogo  a  riduzione  del  premio 
che  ne]  caso  previsto  dall'art.  620. 

Fu  giudicato  che  la  clausola  itUii  i  traB* 
bordi  e  scali  saranno  gratuiti^  inserita  in 
un  contratto  d'assicurazione,  ha  potuto 
autorizzare  rassicurato  a  sbarcare  la  merce 
durante  qualche  tempo  in  un  porlo  di  scalo 
ed  a  ricaricare  in  seguito  su  altra  nave» 
anche  quando  si  fosse  sostituita  una  nave 
a  vela  ad  una  nave  a  vapore  (1), 

99S»  È  ovvio  infine  il  ritenere  come  col 
consenso  delle  parti  possa  derogarsi  aila 
regola  stabilita  dalParticolo  in  esame:  è 
perciò  giudizio  di  apprezzamaito  libero  al 
giudice  di  merito  Tioterpretare  la  portata 
delle  clausole  della  polizza  che  venissero 
a  portare  deroga  o  limitazione  alla  regola 
predetta. 

SS  9.  Il  legislatore  italiano,  diversamente 
dal  francese  e  dagli  altri  legislatori  stra- 
nieri (2),  stimò  opportuno  ripetere  quanto 
aveva  disposto  in  materia  di  noleggio  e  di 
cambio  marittimo  circa  il  cambiamento  di 
capitano  o  padrone,  salvo  però  nel  caso  di 
assicurazione  della  baratteria,  le  disposi- 
zioni deirarticolo  seguente,  che  cioè  gli 


ri)  Req.  11  marzo  1873  {Sirty,  1873, 1,  p.  204). 

(2)  Cod.  francese,  art.  851. 

(3j  Art.  548  e  598,  ult.  aiÌMa.  Vtrb.  581,  616 
e  649;  Rtlations  Pasquali- ttancini,  23  giugno 
1881,  czxxiii;  Molioi,  sotto  questo  articolo. 

(4)  Il  Codice  germanico  cosi  dispone  circa  gli 
effetti  prodotti  dalia  vendita  sulPassicurazione: 

**  Art.  904.  Se  reggette  assicurato  ò  alienato, 
i  diritti  appartenenti  all^assicurato  in  virtù  del 
contratto  di  assicurazione  possono  essere  trae* 
messi  airacquirente  anche  per  ciò  che  riguarda 
gli  accidenti  futuri,  di  modo  che  Taequirente  può 
agire  contro  Tassicuratore,  come  rasrieoratore 
avrebbe  potuto  farlo  egli  stesso  se  l'alienazione 
non  avesse  avuto  luogo.  L'assicuratore  non  ri- 
sponde  dei  rìschi  che  non  sarebbero  prodotti  se 
Talienazione  non  fosse  avvenuta.  L^assicuratore 
può  opporre  non  solo  le  eccezioni  e  domande 
nconvenzionali  che  direttamente  gli  spettano 
contro  Tacquirente,  ma  anche  quelle  che  avrebbe 
potuto  opporre  air  assicuratore;  tuttavia  egli 
non  può  valersi  di  quelle  che  non  hanno  il  loro 
foDfiamento  nel  contratto  d^assieurasiene,  se  non 
quiuUu  esse  avessero  avuto  origine  già  prima 


effetti  dell'assicurazione  della  baratteria 
cessino  qualora  nel  contralto  sia  slato  no- 
minativamente indicato  il  capitano,  e  ras- 
sicurato lo  congedi  e  ne  sostituisca  un  altro 
senza  il  consenso  dell'assicuratore  (3). 

9J^9. 11  contralto  è  rotto  quando  vi  ha 
cambiamento  nella  persona  del  proprieta- 
rio ?  L' assicurazione  non  riguardando  che 
rapporti  contrattuali,  se  ne  potrebbe  infe- 
rire che  il  contratto  è  rotto  quando  rassi- 
curato non  corre  più  rischi.  Però  nella  pia*- 
tica  la  polizza,  anche  quando  non  è  stala 
fatta  airordine  o  al  portatore,  contiene 
quasi  sempre,  specialmente  trattandosi  di 
assicurazioni  sopra  merci,  la  clausola  per 
conto  di  chi  spetta,  od  altre  equivalenti, 
che  hanno  il  vantaggio  di  far  fruire  della 
assicurazione  i  proprietari  futuri.  Notisi 
però  che  è  indispensabile  la  duplice  con- 
dizione che  la  polizza  sia  stata  trasmessa 
al  nuovo  proprietario,  e  che  la  condizione 
deirassicuratqre  non  sia  aggravata  per  il 
fatto  del  cangiamento  del  proprietario  (4). 

9Z9,  E  tenuto  Tassicuratore  a  rispon- 
dere dei  cambiamenti  di  via,  di  viaggio  o 
di  nave  quando  non  sieno  dipendenti  dal 
fatto  deirassicurato,  ma  bensì  dal  fatto  del 
capitano? 

La  Corte  drappello  di  Genova  (5)  in  una 


della  notificazione  dell*  alienazione.  La  disposi- 
zione precedente  non  modifica  gli  effetti  giuridici 
della  trasmissione  per  via  di  girata  d'una  polizza 
all'ordine. 

**  Art,  905.  Le  disposizioni  dell'articolo  904  si 
applicano  anche  nel  caso  di  assicurazione  di  una 
parte  di  proprietà  in  una  nave.  St  la  nave  stesaft 
è  assicurata,  esse  non  sono  applicabili  che  in 
caso  d'alienazione  della  nave  durante  il  viaggio^ 
Il  principio  e  la  fine  d'un  viaggio  si  determinano 
secondo  l'art.  827.  Se  la  nave  è  assicurata  a  tempo 
0  per  più  viaggi  (art.  760j,  l'assicurazione,  ia 
caso  di  alienazione  durante  un  viaggio,  non  dura 
se  non  che  fino  allo  scaricamento  della  nave  al 
più  vicino  porto  di  destinazione  (art.  827)  „, 

Per  l'art  28  della  polizza  francese,  sur  eorpt, 
la  vendita  pubblica  della  nave  fa  cessare  di  pian 
diritto  l'assicurazione  nel  giorno  della  vendita. 
Così  nel  caso  di  vendita  privata  che  compren- 
desse più  della  metà  della  somma  assicurata 
Anche  nel  caso  di  vendita  di  un  valore  mtiiore 
del  predetto  deve  essere  ottenuto  il  compeaso 
dell'assicuratore  (De  Valrogeb,  u.  157G). 

(5J  10  aprile  1892  (7Vm»  Gtttoc,  1892,  p.  304). 
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specie  riflettente  cambiamento  dì  nave  ri- 
tenne  che  agliefTettideirarticoloCl?  Codice 
commerciale  si  deve  ritenere  come  dipen- 
dente dal  fatto  dell'assicurato  il  cambia- 
mento di  nave  avvenuto  per  fatto  del  capi- 
tano o  della  Compagnia  di  navigazione.  E 
ciò  decideva  per  la  considerazione  che  il 
capitano  dovendo  essere  considerato  agli 
effetti  del  trasporto  come  mandatario  del- 
l'assicurato, il  fatto  di  quello  dovea  ritenersi 
come  fatto  di  questi.  La  Corte  suprema  di 
Torino  però  andava  in  contrario  avviso  (1) 
decidendo  che  al  fatto  deirassicurato  non 
può  equipararsi  il  fatto  del  capitano  della 
nave.  Ciò  ritenne  poiché  la  retta  intelli- 
genza delParticolo  617  conduce  primiera- 
mente a  ritenere  che  a  porre  a  carico  del- 
l'assicuratore il  cambiamento  di  nave  non 
si  richiede  che  questo  sia  avvenuto  per 
evento  di  forza  maggiore,  bastando  all'uopo 
che  non  provenga  dal  fatto  dell'assicurato: 
secondariamente  perchè  secondo  la  tesi 
della  Corte  di  Genova  non  si  saprebbe  con- 
cepire un  caso,  tranne  quello  di  forza  mag- 
giore, in  cui  trovasse  applicazione  la  di- 
stinzione ivi  fatta  dal  legislatore,  ed  in  cui 
l'assicuratore  fosse,  nei  sensi  del  detto  arti- 
colo, tenuto  a  rispondere  dei  cambiamenti 
di  via,  di  viaggio  o  di  nave,  perocché  tali 
cambiamenti  non  potendo  avvenire  senza 
il  fatto  del  capitano,  dovrebbero  intendersi 
avvenuti  sempre  pel  fatto  dello  assicurato. 
L'articolo  predetto,  secondo  la  Corte  su- 
prema torinese,  contempla  invece  il  fatto 
dell'assicurato  in  confronto  ed  in  opposi- 
zione al  fatto  del  capitano,  contro  le  colpe 
del  quale  pel  successivo  art.  618  è  pure 
ammessa  l'assicurazione,  e  se  il  fatto  di 
questo  fosse  fatto  dell'assicurato,  né  conse- 
guirebbe che  rassicurazione  sarebbe  con- 
venuta contro  le  colpe  di  quest'ultimo,  il 
che  non  è  ammissibile  non  potendosi  pat- 
tuire che  l'assicuratore  sia  responsabile 
del  fatto  dell'assicurato  ;  in  sostanza,  i  suc- 
citati articoli  escludono  che  la  persona  di 
questo  possa  agli  effetti  dell'assicurazione 
identificarsi  con  quella  del  capitano  che 
comanda  la  nave. 

Ed  una  tale  giurisprudenza,  come  dalla 
Corte  di  Torino  venne  proclamata,  non 


potrà  certo  contraddirsi  da  ulteriori  deci- 
sioni amenochè  non  si  travisi  e  distrugga 
lo  spirito  dell'articolo  in  commento.  Basti 
riflettere  che  il  fatto  del  cambiamento  di 
viaggio  non  può  mai  aversi  se  non  in  se- 
guito a  decisione  conforme  del  capitano  o 
della  Compagnia  di  navigazione:  ciò  stante, 
volendo  seguire  la  teorica  dalla  Corte  ge- 
novese professata,  l'articolo  617  non  po- 
trebbe più  applicarsi  quando  si  trattasse 
di  cambiamento  di  viaggio,  mentre  è  tale 
ipotesi  appunto  da  esso  articolo,  tra  le  altre, 
contemplata. 


Secondo  gli  articoli  429  e  432  del 
Codice  qualunque  dichiarazione  falsa  ed 
erronea  e  qualunque  reticenza  di  circo- 
stanze conosciute  dall'assicurato,  è  causa 
di  nullità  dell'assicurazione,  quando  la  di- 
chiarazione o  la  reticenza  sia  di  tale  na- 
tura, che  l'assicuratore  non  avrebbe  dato 
il  suo  consenso  al  contratto  o  non  l'avrebbe 
dato  alle  medesime  condizioni,  se  avesse 
conosciuto  il  vero  stato  delle  cose.  L'assicu- 
razione é  nulla,  sebbene  la  dichiarazione  o 
la  reticenza  riguardi  circostanze  che  in 
effetto  non  hanno  influito  sul  danno  o  sulla 
perdita  delle  cose  assicurate.  Se  da  parte 
dell'assicurato  vi  è  stata  mala  fede,  l'assi- 
curatore ha  diritto  al  premio  (art.  429). 
L'assicuratore  é  liberato,  quando,  per  fatto 
dell'assicurato  i  rischi  vengano  trasformati 
od  aggravati  col  cambiamento  di  una  cir- 
costanza essenziale  in  guisa  che  l'assica- 
ratore  non  avrebbe  dato  il  suo  consenso  o 
non  l'avrebbe  dato  alle  medesime  condi- 
zioni, se  al  tempo  del  contratto  fosse  esi- 
stito questo  nuovo  stato  di  cose.  Questa 
disposizione  non  si  applica  se  l'assicuratore 
abbia  continuato  ad  eseguire  il  contratto 
dopo  aver  avuto  notizia  del  cambiamento 
(art.  432), 

In  sostanza,  a  termini  di  questi  articoli  é 
lasciato  al  prudente  criterio  di  chi  giudica 
di  decidere  in  ordine  alla  portata  della  tra- 
sformazione e  dell'aggravamento  del  rischio 
e  all'influenza  che  la  trasformazione  e  lo 
aggravamento  avrebbero  potuto  esercitare 
sul  consenso  dell'assicuratore  all'epoca  del 
contratto. 


(1)  26  novembre  1892  [Temi  Genov.,  1892,  p.  1. 
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Si  applicano  queste  disposizioni  anche  al 
contratto  di  assicurazione  marittima? 

Della  questione  ebbero  ad  occuparsi  il 
Tribunale  e  la  Corte  di  appello  di  Genova 
recentemente  nella  causa  delle  Compagnie, 
dì  Assicurazioni  Marittime  Alto  Reno,  An- 
seatica, Riunione  Adriatica  di  sicurtà.  La 
Pugliese  e  Lloyd  Bavarese  contro  Daher  (1) 
sorla  in  occasione  del  naufragio  del  veliero 
Pandora. 

^  L^assicurazione  dello  stesso  era  fatta 
pel  viaggio  da  Taganrog  per  uno  o  più 
scali  del  Mediterraneo  fìno  e  compreso 
Marsiglia.  Posteriormente  airassicurazione 
il  Daher  notificava  agli  assicuratori  che 
probàbilmente  il  velièro  Pandora  durante  il 
viaggio  in  corso  daWAzoff  al  Mediterraneo 
avrebbe  soggiornato  da  40  a  60  giorni  in 
Orecia.  Gli  assicuratori  mediante  aumento 
di  premio,  prendevano  atto  di  questa  circo- 
stanza. Dopo  circa  quattro  mesi  da  questo 
fatto  il  Daher  informava  le  Compagnie  as- 
sicuratrici che  il  veliero  Pandora  era  nau- 
fragato nei  paraggi  di  Cagliari  a  cagione  di 
un  temporale  colà  avvenuto  e  dichiarava 
di  fame  loro  Vabbandono. 

Sorta  in  seguito  lite  intorno  alla  validità 
deirabbandono,  rifiutandosi  le  Compagnie 
di  riconoscerlo  perchè  rassicurato  non 
aveva  ottemperato  all'obbligo  di  dar  no- 
tizia, entro  tre  giorni  dalParrivo  al  Pireo, 
del  soggiorno  straordinario  che  ivi  il  basti- 
mento doveva  compiere,  il  Tribunale  di 
Genova  Io  dichiarava  valido  e  condannava 
le  Società  assicuratrici  al  pagamento  della 
somma  assicurata. 

Questa  sentenza  era  riparata  dalla  Corte 
di  appello  di  Genova  la  quale  decideva  che 
se  rassicurazione  è  fatta  a  viaggio,  senza  che 
le  parti  ne  abbiano  determinata  la  durata, 
devesi  ritenere  che  questo  sia  da  compiersi 
nel  tempo  ordinario,  e  non  è  lecito  all'assi- 
curato protrarlo  a  sua  volontà.  La  facoltà 
di  fare  degli  scali,  soggiungeva  la  Corte,  è 
ben  diversa  da  quella  di  soggiorno  consen- 
tendo solo  di  fare  brevi  fermate  o  per  rifor- 
nire la  nave,  o  per  ripararla  da  lievi  guasti, 
0  per  caricare  o  scaricare  poche  merci 
mentre  il  soggiorno  è  una  sosta  molto  più 
protratta  ed  anche  arbitraria»  perciò  il  pro- 


lungato soggiorno  della  nave  assicurata  in 
un  porto  intermedio,  non  consentito  dal- 
Tassicuratore,  equivale  a  cambiamento  di 
viaggio  e  fa  cessare  gli  effetti  dell'assicura- 
zione.  Relativamente  poi  all'applicabilità 
alle  assicurazioni  marittime  degli  art.  429 
e  432  la  Corte  decideva:  "  le  disposizioni 
degli  articolici?  e  623  Codice  di  commercio 
non  sono  eccezioni  alle  regole  stabilite 
dagli  articoli  429  e  432  in  tema  di  assicu- 
razioni terrestri,  ma  formano  regole  prin- 
cipali e  per  sé  stanti  delle  assicurazioni 
marittime. 

*  Eppertanto,  sebbene  il  prolungato  sog- 
giorno in  un  porto  abbia  potuto  diminuire 
il  rischio  per  Tassicuratore,  costui  non  cessa 
di  essere  liberato. 

*"  Non  importa  che  l'assicuratore  abbia 
continuato  ad  eseguire  il  contratto  dopo 
aver  avuto  notizia  del  cambiamento  o  pro- 
lungamento del  viaggio  ,. 

Crediamo  giustìsscma  questa  sentenza  e 
per  dare  della  questione,  tanto  importante, 
una  completa  trattazione,  stralciamo  dal 
giornale  La  Temi  Genovese  una  nota  del- 
l'avv.  prof.  Berlingieri  alla  stessa  relativa. 
Dopo  aver  esposto  quanto  dispongono  gli 
articoli  429  e  432  Codice  di  commercio  egli 
prosegue:  *  da  questi  principii  deflette  la 
legge  a  riguardo  dei  contratti  di  assicura- 
zione marittima,  come  apparisce  chiara- 
mente dagli  articoli  617  e  623  Codice  di 
commercio.  I  cambiamenti  di  via,  di 
viaggio  0  di  nave  (cosi  il  primo  di  essi)  pro- 
venienti dal  fatto  dello  assicurato  non  sono 
a  carico  dell'assicuratore;  questi  guadagna 
il  premio  se  ha  cominciato  a  correre  i 
rischi.  E  l'articolo  623:  *  l'assicuratore  è 
liberato  dai  rischi  e  guadagna  il  premio  se 
l'assicurato  spedisce  la  nave  in  un  luogo 
più  lontano  di  quello  indicato  nel  contratto 
quantunque  per  la  stessa  via.  L'assicura- 
zione ha  pieno  effetto  se  il  viaggio  è  abbre- 
viato, qualora  la  nave  approdi  in  un  luogo 
ove  poteva  fare  scalo. 

*  Come  si  vede,  nelle  assicurazioni  ma- 
rittime nessuna  latitudine  è  data  al  giudi- 
cante, fosse  pure  migliore  la  via,  il  viaggio, 
e  si  fosse  pure  dall'assicurato  approdato  a 
un  luogo  più  sicuro  di  quello  a  cui  la  nave 


(1)  Sentenza  della  Corte  drappello  di  Genova,  16  giagno  1896  {Temi  0»nov.,  1896,  p.  373). 
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poteva  fare  scalo,  il  contratto  rimane  ipso 
jure  colpito  da  nullità  col  guadagno  del 
premio  per  Tassicuratore,  appena  che  il 
cambiamento  si  è  verificato. 

*  Mutato  itinere,  vel  itineris  tempore 
per  capitaneum  navia  asaecuraioree  non 
tenentur.  Così  il  Casaregis  (Disc.  1)  e  nel 
discorso  LXVII:  Assecuratorea  qui  prò  uno 
determinato  viagio  eonircaerunt,  non  te' 
nentur  prò  alio  diveraae  apeciei,  etai  mi' 

noria  itineria  et  periculi Nam  infortU' 

nium  qi4od  accidit  uno  tempore,  evitatur 
in  alio, 

"  Gli  stessi  principii  sono  accolti  da  tutte, 
si  può  dire,  le  legislazioni  marittime  stra- 
niere. Se  dall'assicurato  (cosi  per  un  esempio 
Tarticolo  818  Codice  commerciale  tedesco) 
0  per  incarico,  o  coirapprovazione  di  lui  è 
indebitamente  ritardato  Tincominciam^ito 
od  il  compimento  del  viaggio,  ovvero  si  è 
deviato  dalla  rotta  corrispondente  al  viaggio 
assicurato,  ovvero  si  è  toccato  un  porto, 
l'approdo  del  quale  non  può  riguardarsi 
come  compreso  nel  viaggio  assicurato,  o 
se  rassicurato  determina  in  altro  modo  un 
aumento  od  un  cambiamento  del  rischio  e 
particolarmente  non  adempie  una  speciale 
promessa  fatta  a  tale  riguardo,  rassicura- 
tore  non  risponde  per  i  sinistri  che  si  veri- 
ficassero in  seguito.  E  questi  principii,  in 
tema  di  assicurazione  marittima,  non  costi- 
tuiscono, come  erroneamente  avvisava  il 
Tribunale  parlando  dell'articolo  623,  una 
limitazione  alle  norme  contenute  negli  ar- 
ticoli 429  e  432,  ma  sono  la  consacrazione 
di  principii  corrispondenti  alla  natura  ed 
ai  bisogni  dell'assicurazione  marittima. 

"  I  rìschi  della  navigazione,  infatti,  sono 
per  loro  natura  cosi  incerti,  cosi  variabili  e 
dipendono  da  circostanze  così  poco  prevedi- 
bili ed  apprezzabili,  che  non  sarebbe  ragio- 
nevole il  lasciare,  nel  caso  di  un  cambia- 
mento di  rischio,  airautorilà  giudiziaria  la 
sconfinata  libertà  di  apprezzamento  che,  a 
riguardo  delle  assicurazioni  terrestri,  le 
concedono  gli  art.  429  e  432. 

*  In  ogni  contratto  di  assicurazione  a 
viaggio  rintenzione  dalle  parti  è  presunta 

(1)  On  the  Law  of  Marine  Tn^Hranefj  1,  cap.  z. 


dalla  legge  esser  quella  che  I*assicurato 
dovrà  essere  protetto  dalla  polizza  soltanto 
finché  strettamente  seguirà  la  prescritta  Tia 
del  viaggio  assicurato  in  ogni  luo^t  à^i 
principio  alla  fine, con  tutta  lasicurayConTe- 
nien  te  e  possibile  celerità.  Cosi  r  Arnoold  (  1  ). 
£  più  sotto  dopo  aver  detto  che  è  unica- 
mente a  questa  condizione,  non  espressa, 
ma  universalmente  riconosciuta,  che  l'assi- 
curatore consenti  a  risarcire  rassicurato,  e 
dopo  aver  definito  il  cambiamento  di  via 
(déviation)  per  una  non  necessaria  ed  in- 
giustificata deviazione  dalPusuale  cammino 
0  dal  comune  modo  di  procedere  verso  il 
primitivo  *  terminus  ad  quem  ,  del  viaggio 
assicurato,  per  cui  il  rischio  venga  ad  es- 
sere cambiato,  quantunque  non  rimanga 
aggravato,  dopo  la  partenza,  soggiunge: 
Questa  implicita  condizione,  si  estende, 
tanto  al  tempo  entro  il  quale  il  viaggio 
assicurato  dev'essere  compiuto,  quanto  alla 
rotta  o  al  cammino  della  navigazione  per  i 
quali  dev'essere  eseguita  la  tacita  pattui- 
zione fra  le  parti  contraenti,  è  non  solo 
quella,  che  la  nave  nel  navigare  tra  i  ter- 
mini del  viaggio  assicurato,  dovrà  percor- 
rere il  cammino  tracciato  dall'uso,  ma 
anche  quella,  che  essa  dovrà  cominciare  e 
terminare  il  suo  viaggio  con  quella  ragio- 
nevole celerità  che  gli  assicuratori  hanno 
diritto  di  aspettarsi.  Così  pure  il  Kent  (2). 
E  gli  stessi  principii  sono  pacificamente 
consacrati  dalla  giurisprudenza  inglese  e 
nord  americana  (3). 

*  Tutto  ciò  premesso,  è  chiaro  come 
abbia  profondamente  errato  il  Tribunale, 
col  pretendere  di  applicare  alla  fattispecie 
i  principii  contenuti  nelle  dette  due  disposi- 
zioni,invece  di  quello  dominante  in  materia 
di  assicurazione marittima,secondo  il  quale 
ogni  cambiamento  di  rischio  Ubera  l'assi- 
curatore, senza  che  sia  lecito  al  giudice  di 
indagare  quale  sarebbe  stata  l'opinione  del 
rischio  all'epoca  del  contratto,  principio 
del  quale  le  norme  contenute  negli  arti* 
coli  617  e  623  sono  altrettante  applicazioni 
e  col  dimenticare  che  alle  assicurazioni 
contro  i  rischi  della  navigazione  si  appli- 


(S)  Vedaosile  sentenze:  1.  Hartley  o.  Buarìn; 
2.  Pane  Rus.,  fó2,  Samuel  v.  Boyal  Arek.  A99 
(2J  Commtntariu  on  American  Law^  n.  312.       '    Co.,  Hamilton  v.  Sliedden;  3.  M.  JindW.,  4^. 
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eano  bensì  le  regole  stabilite  nel  tìtolo  XIV 
del  libro  primo,  ma  in  quanto,  le  stesse 
non  siano  incompatibili  colle  assieurazioni 
marittime  e  non  siano  modificate  dalle  di* 
sposizioni  del  titolo  VI  del  libro  secondo 
(art.  634). 

*  L'errore  del  Tribunale  ha  radice  in  quel 
falso  concetto,  secondo  il  quale  vien  consi- 
derato il  diritto  nautico  mercantile  non 


come  un  diritto  autonomo  e  per  sé  stante, 
ma  come  un  ramo  del  diritto  commerciale 
terrestre  e  dimostra  quanta  ragione  abbiano 
gli  autori  tedeschi,  fra  cui  il  Beherend  e  il 
Grareis,  quando  insegnano  che  il  diritto  ma- 
rittimo, nonsolo  scientifìcamente,ma  anche 
legislativamente,  dev*essere  escluso  dal  di- 
ritto commerciale  «. 


L'assicuratore  non  è  responsabile  delle  prevaricazioni  e  delle  colpe 
del  capitano  e  dell'equipaggio  conosciute  sotto  nonne  di  «  baratteria  >, 
se  non  è  convenuto  il  contrario. 

Tale  convenzione  però  cessa  di  aver  efTetto,  quando  si  riferisca 
ad  un  capitano  nominativamente  indicato  nel  contratto,  se  rassicurato 
lo  congedi  e  gliene  sostituisca  un  altro  senza  il  consenso  delFassicu- 
ratore. 

Sommario. 

931.  Origene  della  parola  baratteria;  significato  aitribmiole  nei  diversi  luoghi  e  tempi 

—  Usi  relativi^  e  genesi  del  nostro  articolo  618. 
982.  Diritto  comparato, 

933.  Nozione  della  baratteria  secondo  il  nostro  diriHo. 

934.  L assicuratore  di  regola  non  risponde  della  baratteria,  nemmefw  verso  i  caricatori, 

935.  Convenaiene  contraria, 

93G.  Interpretazione  della  medesima.  —  La  baratteria  assunta  dagli  assicuratori  com- 
prende i  fatti  dolosi  0  colposi  del  capitano,  come  talct  colla  complicità  o  no  di 
terziy  ma  non  i  fatti  esclusivi  di  questi  ultimi,  —  Fatti  dei  passeggieri, 

937.  Eesponsabilità  per  danni  cagionati  dalla  baratteria  a  cose  non  assicurate  e  pel 

risardìnento  dei  terzi  lesi,  ~  La  responsabilità  delV assicuratore  non  è  sussi- 
diaria, —  Regresso, 

938.  Prova  della  baratteria;  a  chi  spetti, 

939.  Clausole  delle  polizze, 

940.  Effetti  del  cambiamento  del  capitano  ndT assicurazione  della  baratteria. 


•81.  La  parola  baratteria  deriva  dal- 
Tantica  parola  baratto,  che  valeva  a  signi- 
ficare inganno,  menzogna.  Il  Casaregis 
insegnava  che  non  vi  ha  baratteria  del 
capitano  senza  dolo  o  frode.  *  Non  omnia 
**  navarci  culpa  est  barataria  sed  solum 
*  tunc  ea  dicitur  quando  committitur  cum 
'  prfteexisiente  eius  maehinati<me,  et  dolo 
"  praeordinato  ad  casum  ,  (1).  In  Inghil- 


(1)  Disc,  1,  u.  77. 

(9)  VALaoeKB,  n.  16M. 


terra  si  è  ancora  cosi  che  è  interpretato  il 
vocabolo  barratry  (2).  In  Francia»  come 
presso  di  noi,  la  parola  baratteria  assunse 
però  in  seguito  un  significato  assai  più  esteso. 
L'Ordinanza  francese  del  1681  che  fu  la 
fonte  principale  del  Codice  francese,  e 
quindi,  del  nostro,  comprese  nel  concetto 
della  baratteria  non  soltanto  il  dolo,  ma 
benanco  la  colpa,  onde  Pothier  scriveva  (3): 


(S)    PoTUlElt,   D.   65. 
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•  la  formola  —  baratteria  di  padrone  — 
comprende  tutte  le  specie  di  dolo,  d*impru* 
denza,  di  negligenza  e  d'imperìzia  tanto 
del  padrone  quanto  dell'equipaggio  «. 

Valin  (1)  osserva  che  anticamente  in 
Francia  gli  assicuratori  erano  di  pieno  di- 
ritto tenuti  per  la  baratteria  del  padrone.  E 
dì  vero  il  Guidone  del  mare  non  presentava, 
secondo  Émérigon  (2),  a  quella  interpreta- 
zione alcun  ostacolo,  quanto  meno  riguardo 
ai  caricatori  assicurati:  le  formole  delle 
polizze  di  Rouen,  di  Amburgo,  di  Londra, 
di  Nantes  e  di  Bordeaux,  citate  dall'autore 
ponevano  ugualmente  la  baratteria  a  carico 
degli  assicuratori.  Altrimenti  era  riguardo 
a  quelle  d'Anversa  e  dello  statuto  di  Ge- 
nova, che  però  escludeva  il  caso  di  vera 
baratteria  e  contrabbando.  La  formula  di 
Marsiglia  non  parlava  della  baratteria  di 
padrone,  e  l'uso  non  la  poneva  a  carico 
degli  assicuratori:  nulla  impediva  però  che 
questi  vi  si  sottoponessero  per  una  con- 
venzione scritta. 

Pertanto  i  compilatori  dell'ordinanza  si 
sono  trovati  dinnanzi  a  due  sistemi  d'assi- 
curazione di  cui  Funo  poneva  di  regola  la 
baratteria  a  carico  degli  assicuratori  ;  l'altro 
al  contrario  che  l'escludeva,  salvo  conven- 
zione contraria. 

Giova  ricordare  altresì  come  nell'antico 
diritto  italiano  era  prevalsa  in  tutte  le  po- 
lizze una  distinzione  che  scendeva  logica- 
mente dalla  regola  governante  questa  ma- 
teria, che  *  ùmniafactamagisiridébetprae' 
stare  qui  eum  preposuit^  (3).  Si  distingueva 
cioè  l'assicurato  che  essendo  armatore  della 
nave  aveva  scelto  il  capitano,  per  addos- 
sargli come  preponente  i  danni  della  ba- 
ratteria-; e  quell'assicurato  che  essendo 
solo  proprietario  delle  merci  non  aveva 
nessuna  colpa  nelle  colpe  del  capitano,  ed 
in  questo  caso  i  rischi  della  baratteria  si 
addossavano  all'assicuratore. 

Tale  distinzione  si  trova  nella  Guida  del 
Mare.  La  Guida,  di  vero,  sottoponeva  l'as- 
sicuratore al  rischio  della  baratteria  rispetto 


(1)  Commento^  alPart.  28  deU*OrdÌQanza,lib.  Ili, 
t  VI. 

(2)  l,  pag.  S66. 

(3)  L.  I,  §  5,  ff.  De  exeere,  aet. 


al  caricatore,  mentre  ne  esonerava  l'assi- 
curatore della  nave  (4). 

Le  consuetudini  dei  secoli  sedicesimo  e 
decimosettimo  apportarono  nuove  modifi- 
cazioni a  quei  principii,  essendo  a  quell'e- 
poca di  consueto  il  capitano  comproprie- 
tario o  della  nave  o  del  carico,  o  cointeres- 
sato nell'impresa.  Spesso  andava  navigando 
come  mandatario  commerciale  deirassico- 
rato  ossia  sovraccarico.  Onde  gli  assicuratori 
resi  da  tali  condizioni  di  cose  diffidenti, 
miravano  colle  polizze  di  assicurazione  a 
liberarsi  da  ogni  responsabilità  per  le  colpe 
del  capitano.  L'ordinanza  francese  fu  creata 
appunto  sotto  l'influssodi  tale  pratica;  onde 
tolse  ogni  distinzione  tra  l'assicurazione 
della  nave  e  quella  del  carico  :  rese  liberi 
gli  assicuratori  dai  rischi  della  baratteria 
del  capitano,  salvo  convenzione  contraria; 
e  tale  regola,  quantunque  molto  combattala 
in  passato,  e  molto  forse  da  combattersi  io 
futuro,  come  vedremo  più  innanzi,  giunse, 
ripetuta  alla  lettera,  fino  al  nostro  Codice 
vigente  (5). 

La  Commissione  del  1869,  come  si  vede 
nei  suoi  verbali,  cui  ci  riferiamo  (6),  rico- 
nobbe esistere  nella  pratica  commerciale 
l'uso  della  convenzione  contraria,  tanto  che 
qualche  legislazione  adottò  il  principio 
contrario  a  quello  stabilito  dalla  nostra 
legge.  Tuttavia  reputò  conforme  ai  pria- 
cipii  generali  la  disposizione  del  nostro 
codice,  non  potendosi  presumere  che  l'as- 
sicuratore abbia  inteso  di  garantire  la 
probità  e  la  diligenza  di  chi  non  conosce, 
libera  sempre  la  facoltà  delle  parti  di  con- 
venire altrimenti  ;  né  constava  alla  Com- 
missione che  ne  fosse  derivato  alcun  in* 
conveniente,  mentre,  adottando  il  sistema 
contrario,  sarebbe  sempre  convenuto  fare 
delle  eccezioni  dirette  a  prevenire  le  frodi, 
che  potessero  derivare  da  una  colpevole 
intelligenza  del  capitano  coli' armatore. 
D'altra  parte  ritenne  la  Commissione  che 
mantenendo  quella  regola  si  sarebbe  otte- 
nuto un  ribasso  nei  premi,  e  non  ne  sa- 


(4)  Gap.  XV,  art.  4;  Roccus,  d.  44,  fa  la..«te8sa 
distinsione. 

(5)  VivAnTi,  n.  2S5. 

(6)  Motivi,  sotto  l'art.  617,  §  949* 
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rebbe  derivato  alcun  danno  ai  contraenti, 
sempre  liberi  di  derof  aryi. 

9S9.  Come  dicemmo,  al  riguardo  della 
questione  se  e  in  quale  misura  l'assicura: 
tore  risponde  delle  colpe  del  capitano  e 
dell'equipaggio  vi  sono  grandi  divergenze 
tra  le  diverse  legislazioni. 

Secondo  il  Codice  germanico  (l)i  Tassi- 
curatore  risponde  verso  l'armatore. e  verso 
i  caricatori  della  frode  e  della  colpa  del 
capitano  e  dell'equipaggio,  salvo  alcune 
eccezioni  per  l'assicurazione  di  navi.  Quanto 
airassicurazione  di  merci,  il  mentovato  co- 
dice non  porta  alcuna  restrizione  alla  re- 
sponsabilità dell'assicuratore  di  fronte  al 
caricatore;  quantunque  la  giurisprudenza 
germanica  ammetta  che  l'assicuratore  di 
merci  non  risponde  verso  i  caricatori  dei 
fatti  del  capitano  i  quali  cambino  le  condi- 
zioni del  contratto  :  tale  il  cambiamento  del 
viaggio  assicurato  (2). 

Per  la  polizza  di  Brema  del  1875,  art.  57, 
in  tutti  i  casi  in  cui  una  perdita  è  imputa- 
bile al  capitano,  l'assicuralo,  prima  di  agire 
contro  l'assicuratore,  deve  convenire  in 
giudizio  il  capitano.  Lo  stesso  è  a  dirsi  per 
la  Svezia.  —  In  Norvegia  l'assicuratore  che 
risponde  di  regola  delle  colpe  del  capitano, 
non  risponde  verso  l'armatore  quando  il 
capitano  è  riputato  avere  agito  meno  come 
capitano  che  come  preposto  dall'arniatore. 
Una  disposizione  speciale  autorizza  l'assi- 
curatore a  ritenersi  un  quinto  dell'inden- 
nità, se  il  capitano  avesse  omesso  di  pren- 
dere un  pilota,  quando  pure  questo  fatto 
non  fosse  stato  la  causa  della  perdita.  Ana- 
loghe disposizioni  si  trovano  nella  Conven- 
zione danese  del  1850. 

Secondo  le  polizze  inglesi  e  degli  Stati 
Uniti  l'assicuratore  risponde  della  barat- 
teria del  capitano  e  dell'equipaggio;  però  è 
da  notarsi  che  la  parola  barratry  ha  con- 
servato in  quelle  nazioni  il  primitivo  suo 
significato  di  frode  o  malversazione;  anzi 
vi  fu  tempo  in  cui  non  si  considerava  ba- 
ratteria altro  che  l'alto  fraudolento  fatto 


(1)  Art.  824  e  825. 

(2)  Bramot,  Ueber  SetrveraiekBrunpf  pag.  35, 
rìleiito  dal  De  Valruyer,  u.  ib^4. 

(3)  Pag.  761- 


dal  capitano  coll'intenzione  di  arricchirsi 
a  carico  dei  proprietaria  Secondo  l'Ar- 
nould  (3)  l'intenzione  dolosa  non  è  più  con- 
siderata come  essenziale;  la  baratteria  però 
suppone  sempre  un  atto  evidentemente 
illegale,  una  malversazione,  una  negligenza 
criminosa,  una  mancanza  formale  del  ca- 
pitano 0  dell'equipaggio  ai  loro  doveri  in 
rapporto  col  proprietario. 

Pertanto  non  si  può  fare  questione  di  ba- 
ratteria, nemmeno  in  confronto  dei  cari- 
catori, quando  il  capitano  non  ha  fatto  che 
ubbidire  agli  ordini  del  proprietario  (4). 

La  legge  belga  del  21  agosto  1879  poneva 
la  baratteria  del  capitano  a  carico  degli 
assicuratori,  salvo  convenzione  contrariat 
aggiungendo  però  non  essere  responsabile 
l'assicuratore  delle  prevaricazioni  del  capi- 
tano scelto  dall'assicurato. 

Il  Codice  francese  (5),  e  l'italiano  abo- 
lito (6)  contengono  disposizione  identica  a 
quella  del  primo  alinea  dell'articolo  in 
esame,  il  quale,  al  secondo,  porta  una 
disposizione  nuQva,  e  modifica  in  parte 
l'art.  494  relativo  alla  facoltà  che  l'armatore 
ha  di  congedare  quandochessla  e  libera- 
mente il  capitano. 

Perchè  la  regola  nuova  di  cui  al  capo- 
verso dell'articolo  in  esame  ?  Cosi  ò  moti- 
vata quella  disposizione.  Siccome  per  mezzo 
della  convenzione  che  addossa  agli  assicu- 
ratori la  baratteria  del  capitano  si  deroga 
al  principio  generale  per  cui  non  si  presume 
la  responsabilità  dell'assicuratore  per  i  casi 
di  baratteria;  così,  quando,  invece,  tale 
presunzione  sia  distrutta  in  virtù  di  appo- 
sito patto,  è  necessario  limitarla  rigorosa- 
mente ai  casi  ed  alle  condizioni  espressa- 
mente enunciati  nel  contratto.  -»  Ora, 
poiché  non  si  può  anunettere  che  l'assi- 
curatore abbia  voluto  garantire  per  la 
baratteria  di  qualunque  capitano  in  genere, 
ma  solo  per  quello  particolarmente  deter- 
minato, perchè  nella  onestà  e  nella  capa- 
cità di  questo  solo  egli  può  avere  fiducia; 
è  giusto  e  naturale  che,  allorquando  Par- 
malore  assicurato  congedi  un  tal  capitano 


(4)  Amould,  II,  pag.  769«.nferitQ  in  Di  Val- 
R06KB,  n.  1624. 

(5)  Art.  353. 

(6)  Art.  467. 
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gliene  sostituisca  un  altro,  senza  prima 
accertarsi  che  Tassicuratore  abbia  in  esso 
egual  fiducia  che  nel  primo;  è  giusto  e 
naturale,  si  dice,  che,  mutate  così  grave- 
mente  le  condizioni  del  contratto  e  la 
opinione  del  rischio*  Tasneoratore  non 
debba  più  rispondere  per  la  baratteria 
de]  capitano  sostituito  contro  il  suo  con- 
senso (1). 

•SS.  Già  commentando  l'art.  496  ab- 
biamo fatto  cenno  delle  prevaricazioni  e 
colpe  del  capitano  conosciute  sotto  il  nome 
di  baratteria.  Ricordiamo  ancora  qui  che 
molti  degli  atti  da  ritenersi  di  baratteria 
sono  specificatamente  additati  dalla  legge. 
Tali  tutti  i  reati  di  cui  negli  articoli  303  e 
seguenti  del  codice  per  la  marina  mercan- 
tile. Colla  generica  disposizione  del  men- 
tovato art.  496  la  legge  si  mostra  severis- 
sima contro  del  capitano,  che  ritiene  re- 
sponsabile anche  per  le  colpe  leggiere  che 
commette  nell -esercizio  delle  sue  funzioni. 
Ma  sotto  il  riguardo  dell*  assicurazione, 
dovrà  dirsi  che  Tassicuratore  è  responsabile 
di  tutte  le  colpe  del  capitano?  Già  vedemmo 
quale  fosse  in  proposito  la  tradizione.  La 
Commissione  incaricata  di  compilare  il 
nostro  Codice  adottò  il  concetto  prevalso 
nella  dottrina  francese  e  la  formola  del 
Pothier,  trovando  giusto  (2)  Tesonerare  gli 
assicuratori  dalPobbligo  di  garantire  la 
probità  e  la  diligenza  del  capitano. 

Ma  non  si  può  ritenere  che  il  legisla- 
tore abbia  voluto  esonerare  gli  assicuratori 
da  ogni  responsabilità  per  ogni  minima 
colpa,  anche  leggierissima,  del  capitano  o 
di  alcuno  deirequipaggio.  È  rarissimo  che 
il  naufragio,  Turto,  Tinvestimento  sia  con- 
seguenza del  solo  fortuito;  onde  quasi 
sempre,  gli  assicuratori  sarebbero  manie- 
vati  daogni  respomabilità,  e  questa  sarebbe, 
si  può  dire,  del  tutto  esclusa,  se  si  volessero 


(1)  AUi  della  C4mmÌ9ÉÌùn$^  n.  649;  JEtàUution» 
della  CommÌ8$ioné  della  Camera  elett.,  czzziv; 
Motkfl,  sotto  Tart  617,  §  949. 

(2)  Verbale  citato. 

(S)  Di  Godrct,  Camm.  dee  poUeee^  pag.  64. 

(4)  Houen,  19  gennaio  1882  {Journ,  de  Hàvre^ 
1882, 1,  p.  52),  riferita  in  De  Valroger,  n.  1612. 

(5)  Art  489,  502,  661;  Vivaati,  d.  284;  Val- 
aoGiR,  D.  1612. 


manlevare  d'ogni,  anche  leggerissima,  colpa 
del  capitano  (3).  Né  la  colpa,  quando 
esista,  potrà  manlevare  gli  assictiratori, 
quando  non  sia  provato  che  tra  baratteria 
e  sinistro  vi  sia  stato  legame  necessario  di 
causa  ad  effetto. 

Cosi  il  capitano  ha  commesso  la  negli- 
genza di  non  prendere  un  pilota.  È  sor- 
preso da  una  tempesta  di  neve  tale  che  il 
pilota  non  avrebbe  potuto  egli  stesso  diri- 
gere la  nave  che  rimane  incagliata.  Noe 
vi  è  in  ciò  che  un  danno  derivante  da 
fortuna  di  mare  (4). 

Molte  volte  la  colpa  appare  di  per  sé 
manifesta  quando  il  capitano  violi  le  pre- 
scrizioni della  legge:  così  se  abbia  trascu- 
rato la  scelta  deirequipaggio;  se  non  abbia 
fatto  stivare  a  dovere  il  carico  (5).  In  tali 
casi  Tassicuratore  è  liberato.  In  altri  poi 
il  giudicare  suiresistenza  e  sul  grado  della 
colpa  è  compito  deirapprezzamento  del 
giudice.  In  materia,  le  decisioni  della  giu- 
risprudenza sono  numerosissime. 

Fu  giudicato  che  vi  ha  baratteria  quando 
il  capitano  trasgredisce  gli  ordini  dell'ar- 
matore (6);  se  non  provveda  alle  necessarie 
riparazioni  (7)  ;  se  invece  di  sbarcare  le 
merci  nel  porto  designato,  le  sbarcò  in 
luogo  diverso  (8)  ;  se  non  prese  i  provve- 
dimenti necessarii  perchè  le  merci  non 
fossero  danneggiate  dai  sorci  (9). 

La  Cassazione  torinese,  ritenendo  che  la 
baratteria  non  può  essere  costituita  che  dai 
fatti  od  omissioni  del  capitano  in  relazione 
alle  sue  attribuzioni,  non  già  in  conseguenza 
di  mandato  particolare  del  proprietario  o 
di  terzi,  che  perciò  allorquando  gli  assicu- 
ratori assumono  la  baratteria  del  capitano 
rispondono  delle  colpe  e  prevaricazioni 
conosciute  sotto  quel  nome  commesse  in 
mare  o  in  terra,  ma  sempre  in  ragione  del 
suo  mandato,  eccettuate  solo  le  baratterie 
estranee  alla  sua  qualità  di  capitano,  che 


(6)  Gasa.  Milano,  5  aprile  \^  {Qiur.  eotmm,). 

(7-8)  Corte  di  Parigi,  14  novembre  1858;  Gan- 
MORT,  Dietionn^  voce  baratteria^  n.  25:  Cassazione 
francese,  29  maggio  1850  {Ibid,,  n.  27). 

(9)  Vedi  dottrina  riferita  dal  Vivjlhtb,  n.  287,  • 
decisione  del  tribun.  di  Anversa  7  gennaist  18^; 
(Gauhont,  Ibid.f  n.  2)  e  altre  conformi  postenocì 
in  nota  dal  Vivaute  iudicate. 
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non  potrebbero  essere  oggetto  di  assicura- 
kione  marittima,  giudicava  che  il  fatto  del 
capitano  di  avere  sottoscritto  una  polizza 
di  carico  che  indicava  merci  diverse  da 
quelle  caricate,  costituiva  baratteria;  che 
le  merci  assicuratCì  quand'anche  non  cari- 
cate sulla  nave,  quando  sono  caricate  sulle 
barche  ed  avviate  verso  la  nave,  si  ha  in 
ciò  solo  evidente  la  prova  del  comincia- 
mento  del  rischio,  e  che  la  dottrina,  d*ac- 
cordo  colla  ragione  c'insegna  che  le  barche 
quando  sono  necessarie  pel  trasporto  delle 
merci  sulla  nave,  si  considerano  parte  della 
nave  stessa  (1). 

Con  tale  decisione  la  Corte  suprema  di 
Torino  cassava  quella  della  Corte  drap- 
pello di  Genova  che  poco  giustamente  an- 
dava in  contraria  sentenza  (2). 

L'errore  nautico  od  una  manovra  mal 
fatta;  tali  l'inganno  nei  calcoli  astronomici 
o  negli  scandagli,  o  il  prendere  un  faro  per 
un  altro,  per  la  dottrina  e  giurisprudenza 
non  sono  fatti  tali  da  costituire  baratteria 
e  quindi  da  esonerare  gli  assicuratori  da 
ogni  responsabilità.  Seguendo  una  massima 
contraria  rassicurazione  sarebbe  illusoria, 
potendo  la  più  gran  parte  dei  sinistri  essere 
attribuiti  ad  uno  sbaglio  di  manovra.  Tutti 
gli  sbagli  non  sono  baratterie,  e  la  barat- 
teria non  altro  è  che  la  trasgressione  di 
un  preciso  dovere,  tale  quello  d'accendere 
i  fuochi  la  notte,  di  prendere  un  pilota, 
d'essere  personalmente  alla  direzione  della 
nave  all'entrata  e  uscita  dei  porti  (3). 

D'altra  parte  se  il  legislatore  avesse 
avuto  l'intenzione  di  considerare  la  barat- 
teria nel  senso  generale  della  parola,  non 
avrebbe  aggiunto  la  frase  conosciute  aotio 
il  nome  di  baratteria,  e  sarebbesi  limitato 
a  dire  che  l'assicuratore  non  è  responsabile 
delle  prevaricazioni  e  delle  colpe  del  capi- 
tano e  dell'equipaggio.  Non  ogni  imprudenza 
e  negligenza  può  essere  ascritta  fra  le  colpe 
indicate  da  quest'articolo;  ma  solo  quei 
fatti,  che  abbiano  una  certa  gravità,  la>ki 
culpa  quae  dolo  aequiparatur  (4). 

Nella  parola  baratteria,  la  legge  com- 

(1)  16  giugno  1866  {Oiur.  H.,  1866, 1,  p.  475). 
(S)  OiuHspr,  Hai.,  1864,  II,  p.  580. 
(8)  Qoisì  the  Com&CT,  lo  e.  cii.  e  Chambre  dea 
Bequites,  21  dicembre  1869  {DaUoz.  1870, 1,805). 
(4)  Ascoli»  n.  939. 


prende  non  solamente  le  colpe  del  capi- 
tano, ma  bensì  ancora  quelle  dell'equi- 
paggio. Ed  anche  qui  occorre  avere  pre- 
sente che  non  ogni  imprudenza  o  sbaglio 
d'un  uomo  dell'equipaggio  costituisce  un 
fatto  di  baratteria. 

Il  Vivante  (5),  contrariamente  al  De  Val- 
roger  (6),  opina  doversi  ritenere  baratteria 
Tatto  del  marinaio  che  imprudentemente  dà 
fuoco  alle  merci,  mentre  De  Valroger  in  ciò 
non  vedrebbe  che  un  caso  di  fortuna  di  mare 
di  eui  l'assicuratore  risponde  di  diritto.  Il 
Vivante  ritiene  pure  esservi  baratteria  nel 
caso  del  marinaio  che  disertando  la  nave 
0  rifiutando  obbedienza,  ne  cagiona  la  per- 
dita. Per  noi  il  fatto  del  marinaio  che,  come 
scrive  il  De  Vahroger  '  par  mégarde  jette 
une  allumette  qui  met  le  feu  au  navire  « 
non  è  un  fatto  così  l^^ermente  colposo  da 
potersi  equiparare  a  fortuna  di  mare  ;  quel 
fatto  è  tale  imprudenza,  a  bordo,  dove 
quasi  tutti  gli  oggetti  sono  per  eccellenza 
infiammabili,  da  non  ammettere  alcuna 
scusa.  Ma,  dato  pure  che  in  talune  ipotesi 
non  debba  a  quel  fatto  attribuirsi  tanta 
gravità  da  ritenerlo  effetto  di  colpa  grave, 
chi  non  vi  scorgerebbe  l'elemento  del  dolo 
o  della  demenza  quando  avvenisse  a  bordo 
di  una  nave  carica  ad  es.  di  petrolio  o  di 
zolfo,  di  bitume  o  di  polvere  pirica  ?  Il  giu- 
dice sarebbe,  nell'ipotesi,  crediamo,severis- 
simo  e  libererebbe  da  ogni  responsabilità 
l'assicuratore. 

Si  fece  un  tempo  la  questione,  se,  agli 
effetti  della  baratteria  dovesse  parificarsi  a 
persona  dell'equipaggio  il  pilota  costiere. 
Giustamente,  si  ritenne  che  trattandosi  di 
pilota  che  non  fa  ordinariamente  parte  del- 
l'equipaggio,  ma  che  è  preso  accidental- 
mente dal  capitano,  senza  poterne  fare  la 
scelta,  anzi  per  comando  talvolta  dell'au- 
torità marittima  locale,  secondo  un  turno 
di  servizio,  il  fatto  del  pilota  costiere  è  fatto 
di  un  terzo  e  doveva  perciò  assimilarsi  a 
fortuna  di  mare  (7). 

Il  nostro  Codice  per  la  marina  mercan- 
tile (8)  risolse  ogni  dubbio,  annoverando  il 

(5)  N.  938,  op.  cit. 

(6)  IV,  nD.  1613  e  1614. 

(7)  Contro:   Vivartc,  loc.  cit 

(8)  Art.  66. 
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pilota  pratico  fra  coloro  che  compongono 
Tequipaggio,  per  tutto  il  tempo  in  cui  dirige 
la  nave  (1). 

Quanto  al  pilota  preso  senza  necessità  e 
liberamente  dal  capitano,  è  ovvio  che  Tas- 
sicuratore  della  baratteria  dovrebbe  rispon- 
dere senz'altro  delle  colpe  del  pilota  me- 
desimo. 

S34*  L'assicuratore,  di  regola  non  ri- 
sponde della  baratteria  :  la  legge  però  non 
fa  distinzione  alcuna  fra  as»icurazione  di 
nave  e  assicurazione  di  merci,  ponendo  in 
uguali  condizioni  armatore  e  caricatore. 
Così  è  a  ritenersi  poiché  la  Commissione 
compilatrice  del  Codice  si  occupò  della 
questione,  ma  non  trovò  ragione  per  accet- 
tare una  tale  novità  e  riformare  la  regola 
già  scritta  nelPabrogato  codice  (2). 

Come  egregiamente  osserva  il  professor 
Vivante  (3).  cui  ci  riferiamo  per  la  estesa 
critica  della  disposizione,  "  una  legge  che 
non  è  d'accordo  colia  tendenza  dei  tempi, 
fa  sempre  un  gran  male,  dacché  apre 
l'adito  a  continui  malintesi  fra  i  contraenti 
e  a  violazioni  più  o  meno  dissimulate  della 
legge  da  parte  della  giurisprudenza.  Anche 
i  tribunali,  considerando  il  modo  con  cui 
si  esercita  attualmente  l'industria  dei  tras- 
porti, pensano  necessariamente  che  i  danni 
derivati  alla  merce  per  colpa  dei  capitani, 
sono  veri  casi  fortuiti  rispetto  ai  caricatori 
e  da  ciò  sono  indotti,  come  ne  diedero 
frequenti  esempi  i  tribunali  francesi  (4), 
a  restringere  il  significato  della  voce  ba- 
ratteria ai  casi  di  dolo  e  di  frode,  condan- 
nando gli  assicuratori  a  rifondere  i  danni 


(1)  Appello  di  Bologna,  27  ottobre  1879  {Rivigia 
ginr,,  1879,  p.  840);  Àpp.  Venezia,  10  maggio  1881 
e  Gasa.  Firenze,  19  maggio  1882;  {TemiVm.^  1881, 
p.  570  e  1882,  p.  289). 

(2)  Motivi^  loc.  cit. 

(3)  Op.  cit.,  n.  235. 

(4)  Corte  di  Montpellier,  12  marzo  1869;  Cas- 
sazione frane,  21  dicembre  1869  {Dallog^  1870, 
I,  p.  806) 

(5)  Nota  dell'Autore  citato.  —  Vedansi:  art  8, 
polizza  per  merci;  art.  4,  polizza  su  piroscafi. 

Le  legislazioni  possono  ricondursi  a  tre  tipi: 
ì°  Quelle,  come  la  nostra,  che,  sul  modello  fran- 
cese, esentano  gli  assicuratori  di  ({ualsiasi  specie 
dal  rischio  di  baratteria:  God.  spagnuolo,  art  756. 
§  5;  Turco,  art.  158;  Egiziano,  art  195;  Rumeno, 


derivati  alle  merci  dalle  colpe  del  capitano, 
sebbene  non  avessero  assunti  i  rischi  della 
baratteria,  e  non  avessero  riscosso  il  corri- 
spondente aumento  del  premio.  Ecco  il 
male  di  una  l^islazione  in  contraddizione 
colle  esigenze  economiche  dei  tempi ,. 

"  Alla  vecchia  distinzione,  che  ho  resu* 
scitato  dai  nostri  classici  scrittorìi  si  ac- 
costa la  pratica  attuale  degli  assicuratori 
italiani,  perchè  se  dichiarano  in  principio 
di  assumere  i  rischi  di  baratteria,  tanto 
nelle  assicurazioni  della  nave,  come  in 
quelle  del  carico,  in  realtà  restringono 
siffattamente  a  forza  di  eccezioni  la  propria 
responsabilità  nelle  prime,  da  iiberansene 
quasi  completamente  ,  (5). 

Anche  il  De  Valroger  (6)  osserva  che  forse 
si  avrebbe  dovuto  distinguere  tra  le  assicu- 
razioni su  navi  e  le  assicurazioni  su  facoltà 
ossia  su  merci;  e  ciò  ritiene  poiché  se  si 
comprende  come  Tassicuratore  non  sia  re- 
sponsabile verso  il  proprietario  della  nafe 
dei  delitti  o  delle  colpe  del  capitano  e  delle 
persone  deirequipaggio  rispondendo  per 
esse  di  regola  il  capitano,  deve  essere  al- 
trimenti di  fronte  ai  caricatori  II  capitano  e 
le  persone  delPequipa^io  non  sono  i  pre- 
posti dei  caricatori.  Costoro  non  li  hanno 
scelti,  e  non  sono  obbligati  a  subirli.  Le 
colpe,  le  malversazioni  del  capitano  e  delle 
persone  dell'equipaggio  ai  quali  sono  per 
necessità  sottomessi  i  caricatori  *non  po- 
trebbero dunque,  riguardo  ai  medesimi, 
essere  considerate  se  non  come  rischi  indi- 
spensabili del  viaggio,  accidenti  di  naviga- 
zione. 

Aggiungasi  che  oggigiorno  colle  grandi 


art  630;  Brasiliano,  art.  681,  §  12;  Argentino, 
art.  1870,  n.  11  ;  Ghileno,  art.  1260,  §  6.  —  2«  Quelle 
che,  secondo  Topinione  preferita  nel  testo,  pon. 
gono  a  rischio  degli  assicuratori  la  baratteria 
nelle  assicurazioni  di  merci,  e  non  nelle  assicara- 
zioni  di  navi:  God.  olandese,  art  687,  640,  641; 
Portoghese,  art  1752,  1756,  1757.  —  S»  Quelle 
che  pongono  a  carico  del**assicuratore  ogni  specie 
di  baratterìa,  a  meno  che  il  proprietario  non  sia 
partecipe  nella  colpa:  Legge  belga,  11  agosto 
1879,  art  184;  Germanica,  art  824, 825;  Svedese, 
art.  228,  §  6;  Finlandese,  art.  207,  §  6.  —  La  ba- 
ratteria e  pure  compresa  nelle  polizze  inglesi  e 
degli  Stati  Uniti  fra  i  rischi  assicurati  (Aaiouus 
11,  774:  PfliLues,  n.  1062). 
(6)  N.  1616. 


[Art.  ol8j  dell'assicurazione  cohtro  i  rischi,  ecc. 


657 


compagnie  di  navigazione,  colla  frequenza 
e  celerità  dei  viaggi,  il  caricatore  non  co- 
nosce il  più  delle  volte  nonché  il  capitano, 
nemmeno  il  nome  e  la  nazionalità  della 
nave:  tantoché  dairarticolo  precedente  é 
disposto  che  di  regola  il  cambiamento  del 
capitano  non  fa  cessare  gli  effetti  dell'assi- 
curazione. Come  dunque  far  risalire  al  ca- 
ricatore la  scelta  mal  fatta  del  capitano? 

tISft*  Ma  il  nostro  Codice,  che  esclude 
la  baratteria  dalla  responsabilità  dell'assi- 
curatore, fa  lecita  la  convenzione  contraria. 

I  danni  che  provengono  dalla  colpa  del 
capitano  o  deirequipaggio  se  non  proce- 
dono ex  tempestatis  discrimine f  non  cessano 
perciò  dal  costituire  un  grande  rischio  ma- 
rittimo, poiché  si  è  obbligati  a  confidare  la 
cosa  propria  alla  gente  di  mare,  la  quale 
può  talvolta  dimenticare  i  doveri  del  pro- 
prio stato  0  che  per  imprudenza  occasio- 
nano delle  perdite  (1). 

L'assicurazione  della  baratteria  presenta 
il  vantaggio  di  troncare  molte  difficoltà; 
imperocché  in  caso  di  perdita  totale  o  di 
avarìe  non  é  più  necessaria  ricerca  alcuna 
suiraccidentalità  della  cagione  del  danno  : 
Tassicuratore  sarà  in  ogni  caso  responsa- 
bile. Né  si  dica  che  una  cotale  assicura- 
zione sia  contraria  alla  moralità.  Non  é  un 
incoraggiamento  dato  alle  colpe  del  capi- 
tano 0  dell'equipaggio,  i  quali  in  ogni  caso 
avranno  a  rendere  conto  del  loro  operato 
verso  chi  di  diritto.  Non  vi  ha  nulla  d'ille- 
cito nel  fatto  delFassicuratore  che  si  rende 
garante  verso  l'assicurato  per  colpe  cui 
questi  non  ha  partecipato  (2).  La  massima 
parte  delle  polizze  pone  la  baratteria  a 
carico  dell'assicuratore. 

980*  È  d'uopo  però  vedere  quali  limiti 
debbano  circoscrivere  l'assicurazione  della 
baratteria,  vuoi  riguardo  ai  principii  gene- 
rali che  dominano  la  materia,  vuoi  per 
le  disposizioni  particolari  enunciate  nelle 
polizze. 


(1)  Cosi  Émérigoh,  cap.  Xll,  sez.  III. 

(2)  Valroger,  n.  1617;  Borsari,  n.  1407. 

(8)  Codice  olandese,  art.  640,  stabilisce  espres- 
samente che  non  può  assicurarsi  contro  il  dolo 
proprio  o  determinate  colpe. 


Anzitutto  la  baratteria  dell'assicurato  non 
é  materia  d'assicurazione:  ciò  sarebbe  ve- 
ramente immorale. 

E  ovvio  che  allorquando  il  capitano  non 
é  stato  designato  personalmente,  la  sua  so- 
stituzione non  produrrà  lo  scioglimento  del 
contratto,  come  avviene  precisamente  nel 
caso  inverso.  Risalendo  poi  ai  principii  ge- 
nerali, posto  che  ninno  può  dolersi  dei 
danni  che  derivano  dal  suo  patto  (3),  non 
potrebbe  l'assicurato  richiedere  all'assicu- 
ratore l'indennizzo  di  un  danno  prodottogli 
dalla  baratteria  del  capitano,  quando  la 
colpa  di  costui  non  fosse  che  il  risultato 
degli  ordini  od  istruzioni  di  quegli.  Né,  a 
più  forte  ragione,  potrebbe  assicurarsi  Vwr* 
matore  o  proprietario  contro  la  baratteria 
propria,  ancorché  la  polizza  fosse  stata  sot- 
toscritta da  un  terzo,  ma  sempre  nell'inte- 
resse del  capitano. 

Valin  (4),  propostasi  la  questione  del 
come  si  debba  decidere  quando  il  capitano 
é  figlio  dell'assicurato,  risponde  che  quan- 
tunque in  diritto  padre  e  figlio  una  eademque 
persona  censentur^  non  sarebbe  giusto  ren- 
dere l'assicurato  responsabile  delle  colpe 
del  capitano  che  fosse  suo  figlio,  amenoché 
non  vi  fosse  la  prova  di  collusione. 

Il  capitano  può  d'altra  parte  farsi  assicu* 
rare  contro  i  fatti  dell'equipaggio  dai  quali 
potrebbe  risentir  danno,  se  tali  fatti  gli 
sieno  estranei  e  senza  che  si  possa  rimpro- 
verargli alcuna  negligenza  (5).  Ed  il  capi- 
tano ha  tanto  più  ragione  di  farsi  assicu- 
rare contro  tali  rischi  in  quanto  talvolta  dal 
giudice  gli  fu  rifiutato  il  regresso  contro 
l'autore  del  danno  (6). 

L'assicuratore  della  baratteria  si  assume 
però  soltanto  la  responsabilità  delle  colpe 
del  capitano  come  tale.  È  ovvio  che  di 
fronte  ai  caricatori  quando  egli  agisce  come 
loro  mandatario  e  come  tale  incontra  re- 
sponsabilità per  negligenza,  non  può  mai 
trattarsi  di  baratteria,  e  saranno  applicabili 
i  principii  del  gius  comune  disciplinanti  il 
mandato  :  l'assicuratore  vi  é  assolutamente 


(4)  Loc.  cìt 

(5)  Marsiglia,  4  gennaio  1850  {Journal  éU  Mar» 
seilU,  29,  1,  3,  58)  ;  Bédarride  (n.  1276>confdnné 
a  Émérigon  insegnava  analogamente. 

(6)  Valroger,  n.  1618. 


42  ^  Cod,  di  eomm,  —  Commento.  —  Commercio  marittimo  e  navigazione. 
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estraneo.  Ma  quando,  come  capitano,  è  te* 
nuto  ad  adempiere  a  tutti  i  doveri  che  per 
legge  gli  incombono  quanto  alla  buona  con- 
servazione delle  merci,  anche  di  fronte  ai 
caricatori  può  incontrare  delle  colpe  che 
rientrano  nella  baratteria,  e  sono  perciò  a 
xischio  dell'assicuratore  che  se  l'assunse. 
Così,  quando,  ad  esempio,  il  capitano  per 
far  riparare  la  nave,  senza  che  ciò  sia  asso- 
lutamente necessario,  e  senza  la  voluta  au- 
torizzazione vendesse  tutto  o  parte  del  ca- 
rico, sarebbe  colpevole  di  baratteria,  e  gli 
assicuratori  della  stessa  dovranno  inden- 
nizzare i  caricatori  (1). 

Nei  rapporti  tra  il  capitano  e  Tarmatore, 
occorrerà  altresì  distinguere  tra  gli  atti  che 
il  capitano  compie  come  tale  e  quelli  che 
compie  come  semplice  mandatario  dell'ar- 
matore. Un  capitano,  ad  esempio,  che  arri- 
vato al  porto  di  destinazione  dissipasse  la 
paecotiglia  confidatagli,  non  farebbe  atto 
da  qualificarsi  baratteria. 

Sonvi  dei  casi  però  in  cui  difficile  com- 
pito è  quello  di  distinguere  quando  il  ca- 
pitano abbia  agito  esercitando  le  sue  vere 
mansioni,  anche  trattandosi  d'un  fatto  esclu- 
sivamente attinentesi  alla  nave,  poiché 
desse  sono  veramente  molto  complesse, 
essendo  il  capitano,  oltreché  comandante 
della  nave,  anche  amministratore.  De  Val- 
roger  (2)  riferisce  alcune  decisioni  della 
giurisprudenza  francese,  dalle  quali  può 
desumersi  qualche  criterio.  —  Un  capitano, 
invece  di  rilasciare  nel  porto  più  vicino  per 
riparare  le  avarie,  si  reca  in  un  porto  più 
lontano  allo  scopo  di  guadagnare  per  l'ar- 
matore un  nolo  più  cospicuo.  Ne  risulta  un 
aggravamento  di  avarie.  Gli  assicuratori 


(1)  Req.  18  févrìer  1868  {Dalloz^  1868,  I,  872). 

(2)  N.  1619. 

(8)  1,  n.  144  del  Traiti  de»  assurancM. 

(4)  Journal  de  Marseilìe,  1882,  II,  109. 

(5)  Journ.  de  Man.,  1869,  I,  27. 

(6)  Questa  la  motìvaxioxie  :  *  Attendu  que 
dane  les  faits  relatifs  à  la  condoite  de  son  navire 
et  aaz  choses  qui  concernent  son  pouvoir  à  bord, 
le  capitaine  possedè  une  àutorìló  absolue  dont  il 
est  investi  par  la  loi  elle-méme  et  qu'il  ezerce 
■ous  sa  responsabilité  personnelle;  que  si,  dans 
Vezercice  de  ses  fonctions,  il  commet  des  fautes 
ou  des  prévarications  entrainantes,  la  perte  de 
son  navire,  ces  faits,  d'une  nature  toute  particu- 


saranno  responsabili  del  cambiamento  di 
via  o  dell'aggravamento  delle'avarìe  rispon- 
dendo essi  della  baratteria  del  capitano? Il 
tribunale  di  commercio  della  Senna,  con 
un  giudicato  del  14  giugno  1852  citato  da 
J.  V.  Gauvet  (3)  si  pronunciò  per  la  negativa 
pel  motivo  che  il  capitano,  recandosi  al 
porto  più  lontano*  non  aveva  avuto  che  uno 
scopo  conomerciale.  Con  una  sentenza  del 
13  novembre  1851  (4)  la  Corte  di  Bordeaux 
al  contrario  in  una  specie  analoga  giudicò 
che  l'assicuratore  il  quale  aveva  garantito 
la  baratteria  del  capitano  doveva  essere  di- 
chiarato responsabile  del  fatto  del  capitano, 
specialmente  quando  questi  avesse  agito, 
non  dietro  istruzioni  speciali  del  suo  ar- 
matore e  come  gerente  deirarmamento, 
ma  come  capitano,  comandante  della  con- 
dotta della  nave. 

Quando  il  capitano  fa  vendere  come 
inetto  alla  navigazione  un  bastimento  di 
CUI  rinnavìgabilità  non  è  legalmente  con- 
statata, di  tal  fatto  è  responsabile  Tassicu- 
ratore  della  baratteria  ? 

Si  giudicò,  a  ragione,  che  in  tal  caso  non 
poteva  essere  questione  di  abbandono  allo 
assicuratore,  se  non  vi  era  la  prova  della 
innavigabilità.  Ma  Tarmatore  non  potrà  al- 
meno, nel  regolamento  d'avarìa  farsi  tener 
conto  dairassicuratore,  a  titolo  di  baratteria, 
della  perdita  arrecatagli  dalla  colpa  del  ca- 
pitano ?  Il  tribunale  di  Nantes,  in  un  giudi- 
cato del  23  dicembre  1868  (5),  non  ravvisò 
nella  vendita  illegalmente  fatta  dal  capi- 
tano un  caso  di  baratteria  (6).  —  A  parere 
deir  Autore  però  la  distinzione  fatta  dal  tri* 
bunale  tra  condotta  della  nave  e  Tammini- 
strazione  della  medesima  è  estranea  alla 


liòre,  accomplis  dans  des  circonatances  spédtltfi 
constituent  le  cas  designò  sous  le  nom  de  bart- 
terie  de  patron  à  Tart  858  da  Gode  de  commeree; 
attandu  que  si,  au  contraìre,  il  s'agit  de  Padmù 
nittraiion  du  navire,  considerò  comme  proprietà 
prìvée,  de  le  frfiter,  de  le  mettre  en  état  de  reee- 
voir  des  frets,  de  faire  des  réparations  quand  il 
7  a   lieu,   de   faire  prononcer  rinnavìgabilità 
quand  il  le  croit  nécessaire,  le  capitaine  exarea 
les  fonctions  jadis  conflóes  à  un  penonnage  di- 
stinct,  le  subrécargue  ;  il  n'est  plus  que  le  man- 
dataire  des  propriétaires  du  navire  doni  il  & 
habituellement  les  instructions  ;  ses  actes  soni 
régis  par  le  droit  commun  et  opposables  a  soa 
mandant  ^, 
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1e^;e:  il  capitano,  dìfatti,  fuori  del  caso  in 
cui  si  trovi  nel  luogo  della  dimora  del  pro- 
prietario, ha  per  legge,  nella  sua  qualità  di 
capitano,  il  diritto  di  fare  le  riparazioni, 
comprare  le  cose  necessarie  alla  nave  ed 
anche  noleggiarla  e  venderla  per  causa  di 
innavigabilità.  Secondo  il  De  Valroger  la 
yera  distinzione  è  la  seguente:  tutte  le  volte 
che  il  capitano  agisce  neirambito  delle  at- 
tribuzioni che  gli  sono  riconosciute  dalla 
legge,  se  commette  colpa,  di  essa  risponderà 
Tassicuratore  della  baratteria.  Ogni  volta» 
al  contrario,  che  il  capitano  agisce  in  forza, 
sia  d'istruzioni  speciali  che  di  particolare 
mandato,  che  potrebbe  essere  affidato  anche 
ad  un  terzo,  il  capitano,  non  agendo  più 
nella  sua  qualità  di  capitano,  gli  assicura- 
tori della  baratteria  non  incontreranno  più 
responsabilità  alcuna.  Facendo  tale  distin- 
zione, la  Corte  di  Rennes  decise  (1),  con- 
trariamente al  giudicato  sopracitato,  che 
gli  assicuratori  che  hanno  garantita  la  ba- 
ratteria del  capitano,  sono  responsabili 
della  colpa  che  avesse  commesso  lasciando 
pronunciare  a  torto  Tinnavigabilità  della 
nave. 

Anche  il  nostro  Borsari  (2)  chiaramente 
osserva  colla  scorta  della  giurisprudenza 
francese  e  specie  di  una  decisione  della 
Corte  di  Bordeaux  (3),  che  *  rassicurazione 
concerne  gli  atti  del  capitano  neiresercizio 
delle  sue  funzioni.  Quindi  non  si  estende 
ai  suoi  atti  di  amministrazione,  di  soprac- 
carico, di  sorvegliante,  di  agente,  infine  per 
speciale  mandato  delle  parti  anziché  per 
dovere  del  suo  ufficio  di  capitano  «.Né  si 
cela  l'Autore  la  difficoltà  dello  sceverare  la 
natura  delle  operazioni  del  capitano,  distin- 
zione cui  potrebbesi  giungere  con  due  cri- 
teri: l'esame  cioè  della  intenzione,  o  del 
fatto  in  se  stesso.  11  primo  dei  due  criterìi 
sarebbe  da  ripudiarsi  come  quello  che  po- 
trebbe avere  risultati  moltoequivoci,  mentre 
la  migliore  dimostrazione  si  ha  sempre 
nelle  circostanze  del  caso. 

L'assicuratore  dei  rischi  della  baratteria, 
non  può  essere  ritenuto  responsabile  delle 
colpe  dei  passeggieri  o  di  persone  estranee 


(1)  85  febbraio  1879  [Dallog^  1880,  li,  182). 

(t)  N.  1408. 

(8)  18  maggio  1882. 


all'equipaggio,  amenoché  il  capitano  non 
fosse  stato  in  potere  di  impedirle  o  di  pre- 
venirle. Tale  il  caso  di  colpa  o  prevarica- 
zione di  un  pilota  scelto  liberamente  e  con 
facoltà  di  scelta. 

Gli  assicuratori  della  baratteria  del  ca- 
pitano non  possono  esonerarsi  da  respon- 
sabilità verso  il  destinatario  del  carico  al- 
legando che  colpevole  della  baratteria  sia 
stato  il  caricatore  o  altra  persona  estranea 
all'equipaggio,  e  che  il  capitano  non  sia 
stato  che  un  complice  del  fatto.  Sia  pure, 
che  nel  silenzio  del  contratto,  gli  assicura- 
tori possano  ricusarne  la  responsabilità,  se 
il  danno  ha  causa  soltanto  dal  caricatore  : 
non  si  può  perciò  estendere  la  legge  oltre 
il  caso  previsto:  l'intervento  di  un  com- 
plice, sia  pure  il  caricatore,  non  esclude  la 
baratteria,  non  libera  gli  assicuratori,  non 
pregiudica  i  diritti  dell'assicurato  che  li 
volle  salvi  per  convenzione,  sempreché  la 
complicità  non  fosse  sua;  se  sono  due  i 
colpevoli,  l'assicurato  è  in  diritto  di  dire 
agli  assicuratori:  osservate  il  contratto, 
accettate  l'abbandono,  pagatemi  e  surro- 
gatevi nell'azione  contro  i  barattieri;  io 
sono  estraneo  ad  ogni  contestazione  in 
proposito. 

La  baratteria  non  può  commettersi  che 
dal  capitano;  i  terzi  possono  commet- 
tere un  furto,  una  truffa,  o  qualsiasi  altro 
reato,  ma  non  la  baratteria:  tra  i  due  col« 
pevoli,  il  più  reo  é  sempre  il  capitano  che 
tradì  i  suoi  doveri,  la  sua  missione,  la  con- 
fidenza dei  suoi  mandanti:  ad  ogni  modo 
il  capitano  sarebbe  sempre  complice  vo- 
lontario, prezzolato,  necessario,  perchè 
senza  di  lui  il  reato  sarebbe  stato  impossi- 
bile; entrambi  come  solidali  nel  fatto,  sono 
rei  della  stessa  pena;  così  dispongono  le 
leggi  penali  (4). 

Come  il  fatto  dannoso  del  pilota  costiere 
ridonda  a  carico  dell'assicuratore,  non  al- 
trimenti che  una  fortuna  di  mare,  così  il 
danno  arrecato  da  semplici  passeggieri  è 
a  considerarsi  come  arrecato  da  tempesta, 
naufragio,  investimento  od  incendio  e  di 
conseguenza   ne   risponde   l'assicuratore 


■*  •» 


(4)  Così  la  Cassaz.  di  Tonno,  16  giugno  1866 
(GiurUpr,  iiaL,  1866, 1,  p.  475), 
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anche  quando  non  ha  garantito  la  barat- 
teria (1). 

La  giurisprudenza  dorette  più  volte  oc* 
cuparsi  della  responsabilità  degli  assicura* 
tori  per  danni  recati  da  passeggieri,  specie 
quando  siano  stati  a  bordo  numerosi  emi- 
granti riToltosi,  e  sempre  ribadì  la  mas- 
sima surriferita  onerando  gli  assicuratori 
delle  conseguenze  dannose  dei  fatti  dei 
passeggieri.  La  Corte  di  Bordeaux,  confor- 
memente alla  giurisprudenza  delle  altre 
Corti  di  Francia  (2),  giudicò  su  di  una 
fattispecie,  riferita  dal  Vivante  che  merita 
essere  ricordata. 

*  La  nave  Hong-Kong  di  Bordeaux,  as- 
sicurata per  un  anno,  aveva  caricato  a 
Wampoa  un  numero  notevole  di  emigranti 
chinesi,  che  dopo  la  partenza  si  ribella- 
rono al  capitano  ferendolo  mortalmente. 
Mentre  il  secondo  di  bordo  con  uno  sforzo 
eroico  stava  per  reprimere  la  rivolta,  una 
parte  dell'equipaggio,  presa  da  paura,  get- 
tossi  nelle  imbarcazioni  e  fuggi.  Dopo  questa 
diserzione,  gli  emigranti  rimasti  padroni 
della  nave  costrinsero  il  secondo  ad  inve- 
stirla nella  rada,  dove  la  saccheggiarono 
coiraiuto  dei  selvaggi  abitanti  della  costa. 
Il  bastimento  fu  poi  ripreso  e  ricondotto  a 
Hon-Kong  da  un  vapore  inglese.  Il  secondo, 
divenuto  comandante  dopo  la  morte  del 
capitano,  tentò  un  prestito  destinato  a  fare 
le  spese  delle  riparazioni  e  delPindennità 
dovuta  ai  salvatori.  Ma  il  prestito  fu  impos* 
sibile  e  la  nave  condannata  alla  vendita. 
Gli  assicuratori  ne  rifiutarono  l'abbandono, 
adducendo  la  baratteria  deirequipaggio  :  i 
tribunali  respinsero  la  loro  eccezione,  con- 
siderando che  la  paura  dell'equipaggio, 
giustificata  dalla  rivolta,  è  un  vero  caso  di 
forza  maggiore,  specialmente  se  si  consi- 
deri che  dopo  la  morte  del  capitano  man- 
cava il  freno  salutare  della  sua  auto- 
rità ,  (3). 

939.  L'assicuratore,  abbiasi  o  no  as- 
sunti i  rischi  della  baratteria,  è  chiaro  non 

(1)  Conf.  Corte  di  Bordeaux,  13  novembre  1831 
{DaHot,  1831,  II,  7). 

(2)  15  novembre  1867  [Daìloz,  1868,  II,  57; 
15  giugno  1862;  2dicembre  1867);  Gauuort,  Die- 
tionnaire^  voce  Chargeur,  nn.  10,  25;  25  febbraio 
e  26 aprile  1867;  /rf.,  voce  Émigration  eurojpéertne; 


debba  rispondere  dei  danni  cagionati  ad 
oggetti  diversi  da  quelli  assicorati  (4):  ora, 
nei  caso  di  assicurazione  dei  rìschi  di  ba- 
ratteria, l'assicuratore  dovrà  rispondere 
fino  a  concorrenza  delia  somma  assicurata, 
delle  domande  di  danni  alle  qaali  può  es- 
sere esposto  l'assicurato,  nei  casi  in  cui  la 
colpa  del  capitano  può  dar  luogo  a  risarci- 
mento contro  la  cosa  assicurata?  Ricor- 
dando la  distinzione  che  facemmo  del  da- 
plico  carattere  della  persona  del  ciq[)itaDo 
e  della  conseguente  duplice  sua  mansione, 
è  da  osservarsi  che  l'assicuratore  ddla 
nave  e  della  baratterìa  del  capitano  e  del- 
l'equipaggio pure  non  rispondendo  delle 
prevaricazioni  e  colpe  del  capitano  nella 
sua  qualità  di  rappresentante  degli  interes- 
sati nel  carico,  dovrebbe  essere  ritenuto 
responsabile  dei  danni  prodotti  dalla  colpa 
del  capitano  quale  preposto  al  comando 
della  nave,  e  che  sulla  nave  venissero  a 
ridondare,  poiché,  in  sostanza,  il  risarci- 
mento del  danno  cagionato  non  è  altroché 
una  perdita  che  viene  a  soffrire  per  la  cosa 
assicurata  l'assicurato  stesso.  Né  importa 
distinguere  se  il  danno  che  abbia  cagionato 
la  nave  assicurata  abbia  colpito  cose  ap- 
partenenti a  terzi  piuttostochè  all'assicu- 
rato, 0  se  il  danno  sia  diretto  od  immediato 
piuttostochè  indiretto  per  regresso  cioè 
della  parte  lesa  verso  la  nave;  poiché 
sempre  vi  sarebbe  una  diminuzione  di  pa- 
trimonio da  parte  dell'assicurato,  cagionata 
da  un  fatto  costituente  baratteria.  Molte 
volte  i  cambiamenti  forzati  di  via,  di 
viaggio  e  di  nave  e  lo  stesso  investimento, 
che  sono  a  rischio  dell'assicuratore,  non 
portano  altro  che  un  aumento  di  spesa  più 
0  meno  considerevole,  ossia  un'avarìa,  e 
gli  assicuratori  devono  risarcire  queste 
spese  non  altrimenti  che  i  danni  materiali 
subiti  dalla  cosa  assicurata.  Se  si  dovesse 
limitare  la  responsabilità  deirassicuratore 
ai  soli  danni  materiali  inerenti  alla  cosa 
assicurata,  si  dovrebbe  concludere  che  l'as- 
sicuratore non  fosse  obbligato  neppure  a 

Corte  di  Bruxelles,  23  marzo  1861  (/</.,  voce  A*- 
sur.  marit.f  n.  857;  Conf.  Ém£re605,.  cap.  Ul* 
sez.  VI;  Dalloz,  n.  1835;  Bìdarrios,  n.  1271 

(3)  ViVANTB,  n.  239. 

(4j  C^  per  l'articolo  015 
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rimborsare  la  quota  di  contribuzione  in 
avarìa  comune  dovuta  alia  cosa  assicurata  ; 
e  la  contribuzione  in  avaria  generale  altro 
non  è  che  un  debito  dell'assicurato  verso 
il  terso  a  titolo  di  risarcimento  di  danno  (1). 
In  tutti  questi  casi  TassicuratiNre  non 
pa^a  già  i  danni  in  quanto  colpiscono  una 
cosa  non  assicurata,  ma  rifonde  il  proprie* 
tario  della  cosa  assicurata  delle  perdite  che 
sofifrirebbe  dall'esercizio  delle  azioni  in  ri* 
sarcimento  di  danni  mossegli  dai  terzi  lesi. 
Né  la  responsabilità  dell'assicuratore  è  in- 
definito in  quanto  risponde  nei  limiti  del 
valore  assicurato. 

La  questione  fu  molto  dibattuta  in  Francia 
ed  in  senso  contrario  a  quello  sostenuto 
da  noi,  con  tutti  gli  scrittori  italiani,  si 
pronunziarono  il  De  Courcy  (2)  e  il  Lyon- 
Caen  (3);  ma  non  seguiti  dalla  prevalente 
dottrina  e  giurisprudenza  (4)  che,  confor- 
memente all'interpretazione  data  dal  Valin 
alla  antica  ordinanza  (5),  ritennero  che  la 
frase  della  legge,  in  ciò  identica  a  quelle  del 
Codice  nostro,  la  quale  accenna  soltanto 
ai  danni  che  accadano  alle  cose  ctseicurate, 
non  deve  interpretarsi  etrieto  sensu,  e  che 
a  norma  di  ragione,  l'assicuratore  può 
avere  talvolta  da  sopportare  delle  spese 
fatte  o  la  conseguenza  di  azioni  promosse 
contro  rassicurato  ad  occasione  delle  cose 
assicurate. 

Badisi  però  che  Tassicuratore  della  ba- 
ratteria nongarentisce  l'assicurato  che  delle 
colpe  commesse  dal  capitano  ad  occasione 
degli  oggetti  posti  in  rischio  e  formanti  la 
materia  del  contratto.  Cosi:  un  capitano  è 
condannato  per  percosse  e  ferite  e  l'arma- 
tore dichiarato  civilmente  responsabile. 
Tale  condanna  riguardando  ÌSipersona  del' 
V armoire,  l'assicuratore  non  dovrà  rispon- 
derne (6). 

L^assicuratore  che,  avendo  assunto  i 
rìschi  della  baratteria,  rimborsa  il  danno, 
che  dalla  stessa  fu  ad  altrui  cagionato. 


(i)  Ascou,   Cod.  di  comm,  Ual.    commentato^ 
voi.  VI,  n.  940. 
(%)  QHe9i,  II,  pag.  18  •  seguenti. 

(3)  Obé,  iSiréy,  1883,  II,  1). 

(4)  Gass.,  23  dicembre  1857  {Dalloz,  1858, 1,  61); 
Parigi,  30  luglio  ÌS13{Id.,  1876,  II,  164);  Rouen, 
17  gennaio  1881  {Id„  1H82,  II,  73). 

(5)  Comm,  de  VOrd.,  Ub.  UI,  tit  VU,  art.  4. 


acquista  la  surrogazione  legale  a  sensi  del- 
l'art 1^1,  n.  3  Codice  civile  e  438  Codice 
di  commercio.  Egli  può  dirigere  la  sua 
azione  tanto  verso  il  capitano  quanto  verso 
l'armatore  che  è  responsabile  dei  costui 
fatti.  L'armatore  a  sua  volta,  mediante  lo 
abbandono,  può  liberarsi  da  ogni  responsa- 
bilità incombentegli  pei  fatti  del  capitano; 
e  l'assicuratore  che  all'armatore  avesse  ga- 
rantita la  baratteria  del  capitano,  non  po- 
trebbe essere  obbligato  in  alcun  caso  a  ri- 
sarcire un  danno  maggiore  di  quello  che 
allo  armatore  derivasse  dallo  abbandono 
stesso  (7).  In  tale  caso  il  caricatore  danneg- 
giato dalla  baratteria  del  capitano  avrebbe 
diritto,  ove  fosse  assicurato,  ad  essere  ri- 
sarcito dall'assicuratore  fino  a  concorrenza 
della  somma  assicurata,  rimanendogli  sem- 
pre ìntegra  la  sua  azione  di  regresso  verso 
l'armatore  o  verso  l'assicuratore  della 
nave,  che  a  loro  volta,  come  dicemmo,  po- 
trebbero liberarsi  dagli  effetti  di  quell'azione 
mediante  l'abbandono  della  nave  e  dei  nolo 
esatto  0  da  esigere  (8). 

Risulta  che  l'azione  contro  l'assicuratore, 
secondo  la  nostra  legislazione  commerciale 
non  è  più  sussidiaria,  vale  a  dire  che  può 
l'assicurato  in  dipendenza  della  baratteria, 
rivolgersi  a  suo  beneplacito  prima  contro 
l'assicuratore,  che  non  contro  il  capitano 
e  l'armatore.  La  qual  regola  non  fu  ricono- 
sciuta in  of^i  tempo  e  paese,  stabilendone, 
ad  esempio,  una  affatto  contraria  la  Guida 
del  Mare  (9). 

9S9*  Come  e  da  chi  deve  provarsi  la 
baratteria?  UCasaregis  (10)  scriveva  che: 
"  Barattariae  crimen  nunquam  est  praesu- 
mendum,  sed  concludentissime  proban- 
dum  «,non  solo,  ma  aggiungeva  che  "  ca- 
pitaneo  inculpato  de  barattaria  ab  uno,  et 
absoluto  quoad  alium,  haec  sententia  uti 
super  statu  emanata  facit  jus  quoad  omnes  ^, 
E  di  vero,  sinistro  di  mare,  essendo  a  rite- 


(6)  Cass.  francese,  22  novembre  1876  {Dallow^ 
1877, 1,  88);  Valrogeb,  n.  1621. 

(7)  Art.  491. 

(8)  Articolo  succitato. 

(9)  Gap.  V,  art  6;    Ascoli,  op.  cit,  n.  940; 
Valroger,  n.  1623. 

(10) Op.  cit;  discuraus,  I,  nn.  80  e  82  ;  AvsàU)o^ 
op.  cit,  tft>tf.,  LXX,  n.  21. 


662 


LIBRO  U.  TITOLO  VI. 


[Art.  6i8] 


nersi  ogni  accidente  che  ha  per  cagione  il 
mare  o  la  navigazione  marittima,  il  fatto 
della!  baratteria  quantunque  non  essendo 
precisamente  accidente  di  mare  costituisce 
pure  un  sinistro  e  deve  presumersi  fino  a 
prova  contraria  accidente  di  mare  e  come 
tale  a  carico  dell'assicuratore.  Perciò  Tas- 
sicuratore  deve  somministrare  la  prova 
della  baratteria,  quand'egli  la  invochi  come 
eccezione  per  liberarsi  da  responsabilità. 
Così,  nel  caso  d'incendio,  ancorché  nella 
relazione  del  capitano  non  si  facesse  men- 
zione delle  cause  che  lo  produssero,  non  si 
dovrebbe  da  ciò  inferirne  la  presunzione 
di  baratteria  del  capitano.  Quel  silenzio 
può  dipendere  dalla  impossibilità  in  cui 
trovavasi  il  capitano  di  conoscere  precisa- 
mente la  causa  dell'incendio,  impossibilità 
ben  frequente  trattandosi  di  materie  faciU 
mente  infiammabili  o  soggette  alla  combu- 
stione spontanea.  Spetterà  al  giudice  inda- 
gare colla  scorta  delle  circostanze  che 
accompagnarono  il  fatto,  quali  sieno  queste 
cause,  senza  però  che  possa  partire  da  al- 
cuna presunzione  di  colpa  da  parte  del 
capitano. 

989.  Riproduciamo  infine  le  clausole 
delle  nostre  polizze,  dalle  quali  si  scorge 
come  anche  gli  assicuratori  della  baratteria 
mirino  a  restringerne  il  più  che  sia  pos- 
sibile i  rischi.  All'art.  3  della  polizza  per 
merci  è  detto  che  *  l'assicuratore  è  esente 
dalla  baratteria,  di  cui  per  regola  risponde, 
quando  ne  sia  complice  l'assicurato  o  qual- 
cuno dei  suoi  agenti  «.  L'art.  4  della  polizza 
su  piroscafi  dispone  :  *  Quantunque  l'assi- 
curatore risponda  del  rischio  di  baratteria, 
esso  è  esente:  1**  Dai  fatti  di  dolo  o  frode 
del  capitano;  da  qualunque  avvenimento 


(1)  L*art.  3  della  polizza  di  Parigi  tt>pra  corpo, 
stabilisce  che  gli  assicuratori  dei  rischi  della  barat- 
teria sono  esenti  da  responsabilità:  "  1*  dei  fatti 
di  dolo  o  di  frode  del  capitano:  di  qualunque 
avvenimento  derivante  da  violazione  di  blocco, 
da  contrabbando  o  da  commercio  proibito  o  clan- 
destino ;  ciò  tutto  a  meno  che  il  capitano  non  sia 
stato  eambiato  senza  il  consenso  dell*armatore 
o  del  suo  rappresentante,  e  sostituito  da  altra 
persona  diversa  da  quella  del  secondo;  2*  dei 
danni  e  perdite  provenienti  da  vizio  proprio 
della  cosa;  3*  dei  fori  fatti  dai  vermi  sulle  parti 
della  nave  non  protetta  da  fasciamento  metal- 


dipendente  <?a  violazione  di  blocco,  da  con* 
trabbando  e  commercio  proibito  o  clande- 
stino, a  meno  che  il  capitano  sia  stato  cam- 
biato senza  il  consenso  dell'armatore  o  del 
suo  rappresentante,  e  rimpiazzato  con  altri 
che  non  fosse  il  secondo  di  bordo...  4*  Da 
tutte  le  conseguenze  .che  possono  colpire 
il  piroscafo  per  qualunque  fatto  del  capi- 
tano e  dell'equipaggio  a  terra.  5*  Da  qua- 
lunque ricorso  dei  viaggiatori  o  caricatori, 
passeggieri  o  equipaggio  del  piroscafo  as« 
sicurato,  contro  il  piroscafo  stesso  per  re- 
clami sulle  merci  caricate,  per  infraiionì 
di  patti  di  noleggio,  vizio  di  stÌTaggio,  ca- 
ricazione in  coperta,  eccesso  di  carico  e 
qualunque  altra  causa  o  colpa  che  possa 
dar  luogo  a  reclamo.  &"  Da  qualunque  ri- 
corso di  terzi  contro  il  piroscafo  per  morte 
o  ferite  di  persone,  qualunque  ne  sia  la 
causa  ,. 

Anche  le  polizze  francesi,  contrariamente 
a  quelle  inglesi  e  degli  Stati  Uniti,  e  ana- 
logamente alle  nostre,  liberano  l'assicura- 
tore della  baratteria  dalla  responsabilità 
dei  fatti  dolosi  o  fraudolenti  del  capitano, 
amenochè  questi  non  sia  stato  cambiato 
senza  il  consenso  dell'armatore  (1). 

940.  In  armonia  con  ciò  che  fìi  disposto 
nel  contratto  di  noleggio  e  nel  contratto  di 
cambio  marittimo,  eziandio  pel  contratto 
di  assicurazione  si  dichiarò  che  il  cambia- 
mento del  capitano  o  del  padrone,  anche 
per  congedo  datogli  dal  proprietario  della 
nave,  non  fa  cessare  gli  effetti  dell'assicu- 
razione se  ciò  non  è  convenuto  (2). 

Il  cambiamento  del  capitano,  se  dalla 
legge  non  fu  ritenuto  fatto  di  tale  impor* 
tanza  da  portare  lo  scioglimento  dell'assi- 
curazione quando  questa  non  comprende  i 


lieo  ;  4*  di  tutte  le  spese  di  svernamento,  di  qua; 
rantena  e  di  giornate  di  ponte  da  sbarco;  5*  di 
tutte  le  conseguenze  derivanti  alla  nave  da  htti 
qnalsiansi  del  capitano  o  deU*eqiiipaggio  a  terra; 
6*  d*ogni  ricorso  di  terzi,  caricatori  od  altri,  spe- 
cialmente per  vizio  di  stivaggio,  caricamento  la 
copèrta,  eccesso  di  carico,  infrazione  di  contratti 
di  noleggio,  o  per  danni  o  impedimenti  cagionati 
nei  porti,  fiumi  o  bacini,  salvo  quanto  aarà  detto 
airart  4  quanto  airabbordaggio  «• 

(2)  Bélazione  Mancini-Pasquali  (Moii9iy  sotto 
iL^resente  articolo). 
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rischi  della  baratteria,  altrettanto  quel  fatto 
diventa  decisivo  nel  caso  che  quei  rischi  vi 
sieno  compresi.  Essi  cambiano  totalmente 
secondo  Tabilità,  Tonestà,  Tesperienza  del 
capitano:  ora  ogni  differenza  nel  rischio 
assunto  della  baratteria  del  capitano,  ca* 
dendo  sulla  sostanza  del  patto  ed  influendo 
sul  consenso,  rende  il  patto  annullabile  per 
vizio  nei  suoi  requisiti  sostanziali  (1). 

Quando  nella  polizza  alla  nomina  del  ca- 
pitano è  aggiunta  la  clausola  o  qualnvoglia 
altro,  essa  tiene  luogo  del  consenso  dello 
assicuratore  alla  sostituzione  eventuale  del 
capitano  indicato  nella  polizza,  epperò  la 
responsabilità  delPassicuratore  della  ba- 


ratteria continua  dopo  il  cambiamento  del 
capitano.  Al  contrario  la  clausola  o  ehiper 
€880^  che  generalmente  è  aggiunta  quando 
l'assicurato  teme  di  errare  nella  designa- 
zione precisa  del  capitano  a  sostituirsi,  ri- 
chiede che  rassicurato  notifichi  all'assicu- 
ratore il  nome  del  capitano  sostituito  onde 
esso  possa  conoscerlo,  e  se  lo  crede  di 
fiducia,  riassicurarne  la  baratteria,  o,  in 
caso  diverso,  associarsi  altri  nel  rischio. 

Alla  clausola  o  quaMvofflia  olirò  la  Corte 
di  Genova  ritenne  equivalente  quella  o  chi 
per  esso  anche  non  legalmente  ricono- 
sciuto (2). 


Art.  et  9. 

L* assicuratore  non  è  tenuto  per  I^  spese  di  navigazione,  di  porto, 
di  svernamento,  di  quarantena,  né  per  le  tasse  e  per  i  diritti  di  qua- 
lunque specie  riguardanti  la  nave  od  il  carico. 

Sommario. 

941.  Accenno  ai  motivi  delle  modificazioni  portate  con  questo  articolo  al  corriepondente 

articolo  i68  del  Codice  cessato. 
9i2.  Critica  della  disposizione  —  Quando  la  quarantena  è  ordinaria  e  quando  etra" 

ordinaria.  —  Se  sieno  ordinarie  le  spese  fatte  per  dazi  nel  porto  di  desiin€unone. 

—  Danni  subiti  dalle  merci  pel  ritardo  nM arrivo* 


••ilo  La  Commissione  del  1869,  delibe- 
rando di  riprodurre,  con  qualche  modifica- 
zione nella  forma,  l'articolo  468  del  Codice 
abolito  (3),  osservava  come  non  possa  es- 
sere dubbio  l'esonero  degli  assicuratori 
dalle  spese  in  quello  accennate,  dacché,  se 
le  medesime  non  sono  rese  necessarie  da 
una  fortuna  di  mare,  devono  considerarsi 
spese  ordinarie  di  navigazione  (4). 

Riguardo  al  cambiamento  nella  dizione 
del  nuovo  articolo,  la  Camera  di  commercio 
di  Venezia  bene  avvertiva  come  la  parola 
lamanaggio  (che  stava  a  significare,  se- 
condo gli  scrittori  (5),  il  diritto  dovuto  a 
coloro  che  si  fanno  guida  alle  barche  mi- 


ci) Art.  n04,  ino,  1300  God.  civ.;  Ascoli, 
op.  cit.,  n.  943. 

(9i  Appello  di  Genova,  i  novembre  1882  {Qiu* 
ritpnitaL,  issigli,  115). 

(3)  Il  testo  dì  quell'articolo  era  il  seguente: 


nori  nel  loro  ingresso  nei  porti  o  fiumi)  è 
un  francesismo,  presso  di  noi  non  adope- 
rato né  bene  inteso,  e  proponeva  la  sop- 
pressione deirintero  articolo,  siccome  inu- 
tile e  come  fonte  di  dubbi.  Quella  Camera 
osservava,  infatti,  essere  naturale  che  tutte 
le  spese,  sia  pure  di  rimorchio,  di  pilo- 
taggio, ecc.,  quando  sono  prodotte  dalla 
tempesta,  dall'incendio,  e  in  genere  da 
ogni  accidente  assicurato,  sono  di  diritto  à 
carico  dell'assicuratore,  come  conseguenza 
immediata  dei  rischi  assunti.  Ora,  colla 
disposizione  dell'articolo  4G8  del  cessato 
Codice,  interpretata  secondo  la  sua  lettera, 
non  sarebbe  possibile  venire  a  tale  conclu- 


"  L*a88ÌcuratQre  non  è  tenuto  alle  spese  di  pilo* 
"  taggio,  rimorchio  e  lamanaggio,  né  ad  alcuna 
"  specie  di  diritti  imposti  sulla  nave  e  sulle  merci  i^ 

(4)  Verbale  649  {Motivi ^  sotto  l'art.  617). 

(5)  Borsari,  n.  1412. 
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sione,  prescrivendo  essa  tassativamente 
non  essere  tenuto  Tassicuratore  a  risarcire 
quelle  spese.  Pertanto  proponeva  che,  se 
pure  non  si  volesse  adottata  la  totale 
soppressione  dell'articolo,  almeno  si  fosse 
modificato  nella  sua  dizione,  sostituendo 
alle  speciali  e  precise  designazioni  delle 
diverse  spese,  sempre  pericolose,  una  frase 
generica  che  accennasse  alle  spese  ordi- 
narie di  navigazione  e  di  porto. 

11  progetto  ministeriale  modificava  allora 
]*artico]o  in  questo  senso,  formandone  un 
capoverso  dell'articolo  precedente,  cosi 
formulandolo:  "  Egli  (1)  non  è  tenuto  per 
le  spese  ordinarie  di  navigazione  e  di  porto> 
né  per  gli  altri  aggravi  riguardanti  la  nave 
od  il  carico  ,  (2). 

La  Commissione  senatoria,  onde  preci- 
sare maggiormente  quelle  esenzioni,  a  pre- 
venire possibili  controversie,  sostituiva  alla 
disposizione  del  progetto  ministeriale  quella 
del  vigente  art.  619  (3). 

949.  Malgrado  però  l'avviso  di  tanti  il- 
lustri consessi,  è  d'uopo  concludere  per 
rinutilità  di  questo  articolo;  inutilità  rico- 
nosciuta dalla  stessa  Commissione  del  1869, 
di  fronte  all'esistenza  del  disposto  delPar- 
tìcolo  615.  Ma,  se  pure  si  voleva  scritta  nel 
Codice  nuovo  una  disposizione  che  corri- 
spondesse a  quella  dell'articolo  468  della 
legge  abrogata,  avrebbesi  dovuto  usare  una 
dizione  che  si  prestasse  meno  ad  errori  di 
interpretazione,  cui  a  tutta  prima  l'inter- 
prete potrebbe  andare  incontro:  ad  esempio 
ci  pareva  egregiamente  formulato  l'arti- 
colo 605  dei  progetto  Mancini,  il  quale, 
facendo  tesoro  della  cennata  osservazione 
della  Camera  di  commercio  di  Venezia, 
scriveva:  *  l'assicuratore  non  è  tenuto  per 
le  spese  ordinarie  di  navigazione  o  di  porto 
né  per  altri  aggravi  riguardanti  la  nave  od 
il  carico  ,. 

Al  contrario,  secondo  la  lettera  dell'artì- 
colo che  commentiamo,  parrebbe  che  le 
spese  di  navigazione,  di  porto,  di  sverna- 
mento, di  quarantena  e  le  tasse  cui  è  sog- 
getta la  nave  od  il  carico  non  fossero  mai 

(1)  L^assicuratore. 

(2)  Art.  6.  Progetto. 


dovute  dagli  assicuratori,  non  facendo  que- 
sto articolo  alcuna  distinzione. 

Si  è  pertanto  solo  ricorrendo  alla  genesi 
dell'articolo  e  ai  principi!  generali  in  ma- 
teria di  diritto  marittimo,  che  si  può  chia- 
rire la  giusta  e  voluta  portata  deirarticolo 
medesimo. 

Resta  sempre  vero  che  le  spese  ordinarie 
della  navigazione  costituiscono  il  passivo 
ordinario  e  previsto  dalla  spedizione  e  che 
sono  largamente  compensate  dal  nolo 
quando  l'impresa  è  ben  guidata  e  riuscita: 
come  resta  pur  vero  che  queste  spese,  pro- 
dotte da  accidenti  di  mare,  essendo  una 
conseguenza  del  sinistro,  vanno  a  carico 
degli  assicuratori.  Cosi  le  spese  fatte  per 
rimorchio,  quarantena,  per  pilotaggio,  che 
sono  ordinarie,  quando  non  sono  conse- 
guenza di  accidente  di  mare,  divengono 
straordinarie  quando  datale  accidente  sieno 
prodotte. 

E,  dacché  ricordammo  la  quarantena,  ci 
è  pur  necessario  osservare  com'essa  possa 
arrecare  qualche  dubbio  nel  qualificarla  in 
taluni  casi  ordinaria  invecechè  straordi- 
naria. 

La  quarantena,  generalmente,  è  una  delle 
spese  ordinarie  della  navigazione:  ecce- 
zionalmente, 0  meglio,  raramente,  è  una 
spesa  straordinaria.  Il  criterio  per  distin- 
guere quando  la  quarantena  sia  ordinaria 
piuttostochè  straordinaria  èdato  dallalegge. 
Di  vero,  secondo  il  disposto  delPart.  6Ì4, 
n.  2  e  646,  n.  5,  deve  ritenersi  quarantena 
ordinaria  quella  che  fu  preveduta  all'epoca 
del  contratto  di  noleggio,  in  quanto  l'ar* 
matore  dovette  tenerne  conto  nel  fissare  il 
prezzo  del  nolo  e  non  doveva  secondo  ra- 
gione e  giustizia  esigere  dall'assicuratore 
quanto  doveva  domandare  al  caricatore 
per  il  nolo,  sapendo  che  per  le  condizioni 
sanitarie  avrebbe  dovuto  subire  maggiori 
spese  cagionate  da  una  quarantena. 

La  Corte  di  Genova  (4)  in  un  caso  di 
prolungamento  di  quarantena  per  la  morte 
di  un  marinaio,  secondo  le  ordinanze  sa- 
nitarie locali,  decise  trattarsi  anche  ri- 
guardo al  prolungamento,  di  quarantena 


(3)  Belazioné  Pasquali-Mancmi   (Jr«tf»H  agU 
articoli  618,  619  e  620). 

(4)  23  giugno  1879  {Eco  di  giur.,  1879,  p.  261). 
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ordinaria;  quando  questo  evento  di  una 
prolungata  o  più  rigorosa  quarantena  fu 
preveduto  o  doveva  prevedersi  e  tenerne 
conto  nel  momento  della  conclusione  del 
contratto  di  noleggio  e  se  ne  doveva  pure 
tener  conto  nel  fissare  rammentare  del  nolo. 

Di  conseguenza,  devesi  ritenere  quaran- 
tena straordinaria,  formante  accidente  di 
mare,  e  di  cui  devono  rispondere  gli  assi* 
curatori  quella  che  quando  il  contratto  di 
noleggio  fu  stipulato,  non  era  preveduta  né 
possibile.  Né  queste  nozioni  perdono  al- 
cunchè  del  loro  valore  per  una  sentenza 
della  stessa  Corte  genovese,  emanata  con- 
temporaneamente alla  sopracitata  (1),  che 
decideva  non  perdere  la  quarantena  il  ca- 
rattere di  straordinaria  benché  possibile 
fosse  stato  il  prevederla.  I  motivi  di  questa 
decisione  consistevano  nel  ritenere  che  il 
legislatore  non  volle  far  dipendere  la  riso- 
luzione di  una  questione  commerciale  della 
massima  urgenza  da  lunghe  ed  incerte  in- 
dagini sopra  vaghe  notizie  corse  qua  e  là 
di  pericolo  di  pestilenza  e  sulla  impressione 
che  le  medesime  abbiano  potuto  fare  alle 
parti  contraenti.  Ora,  se  questa  interpreta- 
zione poteva  darsi  all'articolo  509,  n.  19  del 
Codice  cessato,  il  quale  attribuiva  il  carat- 
tere di  quarantena  ordinaria  solo  a  quella 
preveduta  nel  cotUratto  di  noleggio,  non 
regge  più  di  fronte  al  n.  2  dell'articolo  664 
del  vigente  Codice,  il  quale  dice  quaran- 
tena ordinaria  quella  che  fu  preveduta 
alVepoea  del  contratto  di  noleggio  (2). 

Una  questione  che  si  propose  dal  Bédar- 
ride  (3)  e  che  è  riferita  dal  Borsari  (4)  sul- 
Tarticolo  354  Codice  francese,  da  cui  fu 
tolto  l'articolo  468  del  cessato  Codice  (que- 
stione possibile  pur  vigendo  la  legge  at- 
tuale) era  la  seguente:  la  disposizione  del- 
rarticolo  468  (Codice  del  1865)  tolta  dalle 
corrispondenti  dell'articolo  354  del  Codice 
francese  si  applica  in  relazione  soltantoa 
dazii  e  diritti  che  si  pagano  all'ingresso  del 
porto  di  destinazione  ?  Il  Bédarride  rispose 
afTermativamente. 

L'ingresso  della  nave  nel  luogo  che  é 

(1)  Eco  di  OiurUprudénMa,  1869,  pag.  264. 

(2)  VivANTB,  op.  cit,  D.  125. 
(8)  N.  1S02. 

(4)  N.  1413. 


meta  della  sua  marcia  avventurosa,  arreca 
all'assicuratore  l'acquisto  del  premio  e 
completa  sicurezza  all'assicurato.  L'assi- 
curatore non  paga  quelle  spese,  e  non  deve 
pagarle  perché  a  tale  esito  non  deve  pagar 
nulla  :  e  se  disgraziatamente  la  nave  affon- 
dava, non  vi  era  purtroppo  occasione  di 
pagare  i  dazi  d'entrata  nel  porto  di  desti- 
nazione. Le  spese  primitive  invece  in  quanto 
formano  un'aumento  di  valore,  rientrano 
nell'assicurazione. 

Giustamente  il  Borsari  non  accetta  questa 
dottrina,  osservando  che  la  legge  è  gene- 
rale e  non  distingue  ;  donde  se  ne  deve  in- 
ferire che  ogni  spesa  e  diritto  del  genere 
dall'articolo  cennati,  gravano  l'assicurato  e 
non  l'assicuratore,  salvi  i  patti  che  diver- 
samente statuissero.  *  È  vero,  cosi  pro- 
segue il  citato  autore,  che  i  dazii]d'ingresso 
nel  porto  di  destinazione  non  possono  col- 
pire l'assicuratore  per  l'ottimo  motivo  sopra 
spiegato  ma  quanto  ai  dazii  d'uscita  ed 
alle  spese  d'apparecchio,  non  può  dirsi  in 
modo  assoluto  che  aumentando  il  valore 
delle  cose  assicurate,  sono  compresi  nei 
prezzo  d'assicurazione.  Per  comprender- 
vele,  e  cosi  derogare  alla  legge,  é  mestieri 
un  patto  espresso,  bisogna  che  la  conven- 
zione lo  dichiari.  Possono  insomma  essere 
materia  di  assicurazione  codeste  spese  an- 
teriori al  viaggio  ed  esposte  al  rischio; 
laddove  quelle  non  ancor  fatte  rappresen- 
terebbero un  benefìcio  dello  assicurato. 
Fuori  di  ciò  l'articolo  468  (5)  non  é  che  una 
regola  alla  quale  il  patto  può  derogare.  È 
una  regola  giusta,  perché  la  nave  deve  cam* 
minare  e  sostenersi  coi  proprii  mezzi;  e 
tanto  sarebbe  il  dire  che  Tassicuratore 
dovesse  pensare  al  mantenimento  dei  ma- 
rinai. La  regola  é  giusta  nel  procedere 
tranquillo  della  navigazione,  ma  se  tali  o 
simili  dispendi  son  fatti  necessari  da  av- 
versa fortuna.....  é  manifesto  che  le  spese 
di  pilotaggio  e  ogni  altra  che  debba  farsi 
in  conseguenza  di  forza  maggiore  sono  de 
jure  comprese  nell'obbligazione  dell'assi- 
curatore ,  (6). 


(5)  GorrUpondeute  airarticolo  in  esame. 

(6)  Vedansi  le  seguenti  decisioni:  App.  Genova, 
2  giugno.  1877  e  25  maggio  1878  {Eco  di  Giuria' 
prudènza,  1877,  pag.  813;  1878,  p.  376;  Casa,  di 
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Sono  a  carico  degli  assicuratori  ì  danni 
sofferti  dalla  merce  caricata  dipendenti  da 
ritardo  nell'arrivo  della  nave  a  destina- 
zione? Fu  ritenuto  da  alcuni  chiari  giure- 
consulti francesi  (1),  nonché  da  qualche 
decisione  di  quella  giurisprudenza  (2)  che 
i  danni  dipendenti  dal  ritardo  non  sono  mai 
a  carico  degli  assicuratori. 

Tale  dottrina  è  ritenuta  a  ragione  dal 
Vivante  (3)  troppo  assoluta,  che  occorre 
correggere  con  una  distinzione,  e  cioè:  o  il 
ritardo  è  conseguenza  di  cause  non  costi- 
tuenti sinistro  dì  mare,  tali  le  quarantene 
ordinarie,  i  venti  contrari,  ecc.,  ed  in  tale 
ipotesi,  non  esistendo  sinistro  marittimo, 
Tassicuratore  non  risponde  dei  danni  del 
ritardo  :  o  questo  avviene  in  seguito  e  per 
cagione  di  un  accidente  assicurato,  ed  al- 
lora ne  deve  rispondere  l'assicuratore.  E 
invano  si  sosterrebbe  dall'assicuratore  es- 
sere derivato  il  danno  da  vizio  proprio  e 
della  cosa,  poiché  la  resistenza  di  una  data 
specie  di  merce  alla  navigazione  si  com- 
puta rispetto  alla  durata  presumibile  del 


▼iaggio;  ed  allorquando  poteva  la  merce 
conservarsi  sana  per  quel  periodo,  non  può 
dirsi  perita  per  vizio  proprio  allorché  vi  fu 
un  insolito  ritardo. 

Ed  a  queste  argomentazioni,  desunte  dai 
principi!,  il  citato  autore  aggiunge  quelle 
che  desumonsi  dalla  analogia. 

'  Quando  durante  il  viaggio,  così  l'au- 
tore, la  nave  si  perde  e  passano  tre  mesi 
prima  che  si  possa  rispedire  la  merce  al 
suo  destino,  il  Codice  stesso  (articolo  €3i) 
espressamente  concede  all'assicurato  di 
fame  Tabbandono.  E  la  ragione  sta  nella 
presunzione  che  quel  lungo  ritardo  abbia 
fatto  fallire  lo  scopo  della  spedizione.  Or 
come  mai  la  stessa  causa,  il  ritardo,  non  si 
vorrà  porre  a  carico  degli  assicuratori 
quando  lo  scopo  della  spedizione  non  solo 
é  presunto,  ma  è  indubbiamente  fallito  per 
la  perdita  della  merce?  «  (4). 

La  distinzione  riferita  riguardo  ai  danni 
derivati  al  carico  pel  ritardo  neirarrivo,  è 
pure,  secondo  il  Vivante  (5),  applicabile 
quando  è  stato  assicurato  il  profitto  sperato. 


Art.  6«0. 

Se  il  contralto  ha  per  oggetto  l'assicurazione  del  carico  per  Vandata 
e  per  il  ritorno,  e  giunta  la  nave  alla  prima  destinazione  non  si  fa 
alcun  carico  di  ritorno,  o  il  carico  di  ritorno  non  è  compiuto,  Tassicu- 
ratore  ha  diritto  soltanto  ai  due  terzi  del  premio  stabilito,  se  non  è 
convenuto  altrimenti. 

Sommario. 

943.  Quali  prinetpii  regolano  V  ipotesi  prevista  dàlV articolo.  —  Natura  ed  estensioni 

della  medesima. 

944.  Varticolo  non  è  applicàbile  alV assicurazione  della  nave. 

945.  Assicurazione  a  premio  legato.  —  Vantaggi  di  tale  specie  d" assicurazione. 

946.  Se  la  nave  perisce  nel  viaggio  d^ andata  è  dovuto  il  premio  intero  f  —  Quid  se  U 

carico  di  ritomo  non  è  fatto  per  causa  di  forza  maggiore. 

947.  NéWipotesi  di  carico  di  ritomo  incompleto^  come  sia  ridotto  il  premio. 

948.  Patto  contrario. 

949.  Legislazione  comparata. 


Tonno,  15  ottobre  1879  [Jhid,,  1880,  p.  49);  Ap- 
pello di  Genova,  25  novembre  1885  {Ibid.^  1885, 
p.  340)  :  Corte  d*AÌ2, 1 1  maggio  1869  {Dro»^  p.  221, 
pei  danni  della  nave  in  tempo  tranquillo. 

(1)  Pardessus,  n.  778;  Bedarride,  n.  1264. 

(2)  Corte  di  Bordeaux,  10  gennaio  1842  {Daìloz, 
18»2,  li,  61). 


(8)  Op.  cit,  n.  127. 

(4)  L*Àutore  cita  a  questo  punto  le  segueoti 
decisioni:  Corte  di  Parigi,  17  maggio  1859f2>rof, 
I,  n.  280);  Corte  di  Bordeaux,  9  febbraio  1847 
{DalìoM,  1848,  li,  151);  Corte  di  Rouen,  18  giugno 
1876  (Dalìoz,  1877,  II,  70). 

(5)  Loc.  cit 
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S#S.  La  Commissione  del  1869  ha  ere- 
duto  opportuno  di  conservare  anche  questo 
articolo,  ossia  la  disposizione  delPart.  470 
del  Codice  cessato,  che  è  una  speciale  ap« 
plicazione,  in  materia  di  assicurazioni  ma* 
rittime,  del  principio,  sancito  dalla  legge, 
che  non  avvi  valida  assicurazione  se  non  vi 
è  rischio.  L^articolo  in  esame  prevede  il 
caso  che,  essendosi  assicurate  merci  per  un 
doppio  viaggio  di  andata  e  ritomo,  il  viaggio 
di  ritorno  venga  fatto  senza  carico  o  con 
carico  non  completo.  Questa  disposizione, 
soggiungeva  la  Commissione,  dev'essere 
mantenuta,  perchè  nessuna  grave  ragione 
ne  impone  la  soppressione,  e  solo  credesi 
opportuno  di  estenderne  Tapplicazione  a 
qualunque  carico...  (1). 

Nella  ipotesi  fatta  dall'articolo,  è  sup- 
posto un  viaggio  di  andata  e  ritomo,  la  spe- 
dizione  di  merci  ad  una  destinazione  allo 
scopo  di  procurarsi  altro  carico  pel  ritomo, 
un  premio  unico  per  tutti  e  due  i  carichi  e 
la  sopraggiunta  mancanza  totale  o  parziale 
del  carico  di  ritorno.  In  tale  caso  non  vi  sa- 
rebbe rottura  del  viaggio  a'  sensi  deirarti* 
colo  614,  perchè  il  viai^io  di  andata  e  forse 
anche  quello  di  ritorno,  sebbene  con  una 
sola  parte  del  carico,  hanno  luogo,  e  quindi 
i  rischi  sono  cominciati.  Però  si  ritenne 
ingiusto  che  Tassicuratore,  essendo  i  rischi 
corsi  minori  di  quelli  preveduti  in  con- 
tratto, si  guadagnasse  l'intero  premio. 

Sotto  l'aspetto  razionale  questa  disposi* 
zione,  che  noi  consideriamo  di  diritto  sin* 
golare,  come  quella  che  deroga  al  principio 
che  il  premio  è  acquisito  appena  che  co- 
minciarono a  correre  i  rischi,  una  grctzia 
fatta  (dPassieurato  (2),  non  essendo  in  so- 
stanza l'assicurazione  del  viaggio  di  andata 
e  ritorno  altro  che  una  unica  assicurazione, 
ebbe  i  suoi  disapprovatori.  Il  Boulay-Paty 
non  sapeva  comprendere  come  questa  di- 
sposizione potesse  giustificarsi.  Il  Locré 
invece  la  dice  una  eccezione  ai  principii 
regolanti  le  assicurazioni  di  viaggio  legato, 
e  un'applicazione  della  regola  che  il  prezzo 
dei  rischi  non  è  dovuto  ove  rìschio  non 
esiste  ;  perciò  la  legge  ritiene  cessata  la  sti* 


(1)  Verbale  650  {Motivi^  sotto  questo  articolo). 

(2)  Così  ÉMÉRifioir,  cap.  Ili,  sez.  II,  §  4. 

(3)  Op.  cit.,  voi.  II,  II  ute. 


pulazione  pel  tempo  avvenire,  e  ristabilisce 
la  distinzione  fra  i  due  viaggi  per  quanto 
concerne  la  corresponsione  del  premio; 
che  quello  che  la  legge  accorda  all'assicu- 
ratore pel  secondo  viaggio  senza  carico  o 
con  carico  incompleto,  si  considera  a  sem* 
plice  titolo  d'indennità.  —  Alla  obbiezione 
che  gli  si  opponeva  della  inutilità  della 
stipulazione  del  premio  legato  dal  momento 
che  perde  la  sua  forza  in  una  occasione  sì 
importante,  risponde  che  due  ben  gravi 
effetti  le  rimangono,  e  cioè  che  se  le  cose 
assicurate  periscono  nel  viaggio  di  andata, 
il  danno  è  tutto  dell'assicuratore,  in  secondo 
luogo  gli  viene  assegnata  una  maggiore  in- 
dennità nel  caso  che  non  si  effettui  il  viaggio 
di  ritorno,  o  che  si  effettui  con  carico  in* 
completo.  Contro  il  Locré  si  invocarono 
anche  i  principii.  Si  disse  che  i  viaggi  di 
andata  e  ritomo  compresi  nella  stessa  po- 
lizza non  formano  che  un  unico  viaggio  cui 
corrisponde  un  premio  solo,  complessivo 
ed  indivisibile,  dovuto  appena  incomincia- 
rono i  rischi;  e  si  ricorse  alla  teoria  del 
nolo,  per  applicarla  per  analogia,  teorìa 
secondo  cui  il  nolo  nell'identico  caso  ohe 
consideriamo  è  sempre  dovuto.  11  Bor- 
sari (3),  riferite  queste  opinioni,  osserva 
che  l'equità  che  deve  essere  massima  guida 
nei  negozi  commerciali,  anche  qui  deve 
temperare  i  principii  assoluti  ed  il  legisla- 
tore deve  tener  conto  di  circostanze  sa* 
lientissime.  *  Perchè  mai,  cosi  l'Autore, 
l'articolo  463  (4)  acconsente  all'assicurato 
di  rompere  il  viaggio  prima  della  partenza, 
e  di  rescindere  la  convenzione  già  stipu- 
lata, verso  un  compenso  assai  tenue  ?  Quelle 
stesse  considerazioni  di  equità  militano  nel 
caso  presente:  l'assicurato  che  era  nella 
ferma  speranza  di  rifare  il  carico  in  luoghi 
lontani  e  forse  da  lui  non  bene  conosciuti, 
o  non  ha  potuto,  o  non  ha  potuto  che  in 
parte;  o  anche  nelle  mutabili  condizioni 
del  commercio  il  ritorno  avrebbe  dovuto 
costargli  i  più  gravi  sacrifici.  Nella  saggezza 
del  legislatore,  il  rendere  meno  angustiose 
codeste  situazioni,  che  non  sono  punto 
straordinarie,  è  considerare  l'interesse  dei 


(4)  Corrispondente  airarticolo  614  del  Godici 
vigente. 
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commercio  :  egli  reputa  di  ageTolare  ad  un 
tempo  i  contratti  di  assicurazione,  miti- 
gando a  favore  degli  assicurati  i  rigori  del 
diritto,  senza  perdere  di  vista  gli  onesti 
vantaggi  degli  assicuratori.  Non  può  farsi 
illazione  dal  contratto  di  noleggio.  Bisogna 
riflettere  che  corre  molta  differenza  fra  la 
posizione  di  un  proprietario  di  bastimento 
e  un  assicuratore  di  merci,  e  in  generale 
fra  il  contratto  di  noleggio  e  quello  dì  as- 
sicurazione. Impegnatala  nave  in  un  lungo 
viaggio,  non  può  facilmente  rinnovare  il 
carico;  il  coiitratto  di  noleggio  ha  delle 
cons^uenze,  quello  di  assicurazione  finisce 
di  netto,  e  Tassicuratore,  pagato  della  tan- 
gente che  gli  spetta,  è  libero  da  ogni  imba- 
razzo «  (1). 

944.  L'articolo  in  esame  è  tassativa- 
mente applicabile  al  carico  e  ne  è  escluso 
il  corpo  ossia  la  nave.  Perchè  la  legge  fa 
questa  differenza  fra  rassicurazione  di 
merci  e  rassicurazione  di  nave?  È  ovvio 
considerare  che  se  il  caricatore  può  non 
sempre  trovare  un  carico,  Tarmatore  assi- 
curato può  sempre  far  ritornare  la  sua  nave» 
amenochè  essa  perisca  nel  viaggio  d'an- 
data, nel  qual  caso  Tassicuratore  pagando 
rindennità  assicurata,  ha  diritto  all'intero 
premio.  Aggiungi  che  il  carico  è  divisibile, 
mentre  non  lo  è  la  nave:  nel  primo  caso  il 
contratto  i:acchiude,  per  cosi  dire,  due  as- 
sicuraaioni,  poichò  le  m^ci  che  ne  formano 
oggetto  non  sono  le  stesse,  mentre  che 
nella  seconda  ipotesi,  non  v'ha  che  una 
sola  assicurazione  avente  per  oggetto  unico 
la  nave.  Se  la  nave  effettua  il  suo  ritorno, 
né  l'assicurato,  né  l'assicuratore  hanno  da 
fare  questioni;  se  non  lo  effettua,  avviene 
come  se  vi  fosse  cambiamento  di  via  o  di 
viaggio  e  si  applica  l'art  617  (2). 

94W*  Nelle  assicurazioni  a  premio  legato 
l'assicuratore  ha  sempre  il  diritto  di  avere  il 
premio  intero  per  l'andata  e  il  ritomo,  che 
sono  calcolati  un  solo  ed  unico  viaggio.  Se 
in  conseguenza  il  carico  di  andata  si  perde, 
quantunque  il  carico  di  ritorno  non  si  sia 


(1)  Cosi  anche  Émérigoh,  tit.  X,  sez.  XIX. 

(2)  Borsari,  loc.  citai.;  Valroger,  d.  1644. 


più  verificato,  l'assicuratore  avrà  diritto  al 
premio  intero. 

È  questa  assicurazione,  ad  onta  della  di- 
sposizione dell'articolo  in  esame,  frequcD- 
tissima,  come  quella  che  più  conviene  ad 
entrambi  i  contraenti,  e  ciò  per  due  princi- 
pali ragioni:  primieramente,  non  costi- 
tuendo l'andata  ed  il  ritomo  che  un  solo 
viaggio,  non  vi  sono  per  l'assicuratore  rischi 
da  correre  nell'intervallo  fira  i  due  viaggi: 
in  secondo  luogo  i  rischi  continuano  di 
pien  diritto  sulle  merci  che  sono  sostituite 
alle  prime  per  vendita  o  per  permuta.  E 
finalmente  conferisce  all'assicuratore  questi 
due  vantaggi  :  quello  cioè  di  fargli  guada- 
gnare l'intero  premio  se  la  cosa  perisce 
nell'andata,  e  quello  altresì  di  procurargli 
una  indennità  maggiore  del  mezzo  per  % 
che  gli  concede  la  legge  nel  caso  ddl'arti- 
colo  614. 

9#0*  Ma,  ritornando  alla  semplice  ipo- 
tesi dell'articolo,  è  d'uopo  riconoscere  che 
esso  suppone  la  nave  giunta  alla  sua  prima 
destinazione:  perciò  non  si  volle  prevedere 
il  caso  di  perdita  nel  viaggio  di  andata. 
Tuttavia  è  ovvio  il  distinguere  se  la  perdita 
avvenuta  nel  viaggio  d'andata  è  di  quelle 
addossatesi  dagli  assicuratori  e  quindi  se 
porta  per  essi  l'obbligo  di  pagare  un'inden- 
nità. Se  il  carico  fosse  stato  saccheggiato  e 
gli  assicuratori  non  si  fossero  assunti^ quel 
rischio,  è  ovvio  che  non  avrebbero  obbligo 
di  pi^re  alcuna  indennità,  né  potrebbero 
chiedere  che  i  due  terzi  del  premio  :  al  con- 
trario se  la  perdita  è  a  carico  degli  assicu- 
ratori, questi  i  quali  pagano  un'indennità 
ritengono  sulla  medesima  il  premio  in- 
tero (3). 

Se  poi  il  carico  di  ritorno  non  si  effettui 
0  si  effettui  incompletamente  per  casi  di 
forza  maggiore,  giova  pure  distinguere  se 
l'evento  che  costituì  quell'impedimento  è 
per  la  polizza,  o  no,  a  carico  dell'assicura- 
tore. Se  dell'avvenuto  danno  l'assicuratore 
deve  risponderei  non  potrà  chiedere  in- 
dennità; in  caso  contrario  esso  potrà  sempre 
domandare  i  due  terzi  del  premio. 


(8)  ÉmArigqh,  I,  p.  64,  il  quale  riferisce  essere 
già  a'  suoi  tempi  queUa  consaetodine  di  Marsiglia* 
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d49.  La  riduzione  del  premio,  nel  caso 
di  incompleto  carico  di  ritomo  si  fa  avuto 
riguardo  a  tutti  i  valori  caricati  ai  ritorno 
essendoché  è  certo  che  corrispondenti  va- 
lori hanno  fatto  il  viaggio  d*andata:  si  è 
riguardo  alle  lacune  che  hanno  luogo  al 
ritorno  e  proporzionatamente  al  valore  to- 
tale del  carico  di  andata  che  il  premio  sarà 
ridotto  a  due  terzi.  È  questa  Tinterpreta- 
zìone  data  all'articolo  356  del  Codice  fran- 
cese corrispondente  alla  disposizione  in 
esame,  quantunque  in  quelParticolo  fosse 
detto  spettare  airassicuratore  due  terzi  prò* 
porzionali  del  premio,  mentre  dal  nostro 
Codice  non  fu  ripetuta  la  parola  propor- 
zionali. Tuttavia  una  diversa  interpreta- 
zione della  legge  nostra  non  sarebbe  giù-, 
stiflcabile:  se  alPassicuratore  si  dovessero 
attribuire  i  due  terzi  del  premio  tanto  nel 
caso  di  incompleto  carico  di  ritorno,  quanto 
in  caso  di  mancanza  totale  del  carico  stesso, 
la  diversità  dei  rischi  non  sarebbe  retri- 
buita in  proporzione,  e  si  andrebbe  incontro 
alle  più  gravi  ingiustizie. 

Anche  il  nostro  Codice  del  1865  non 
aTeva  riprodotta  la  parola  proporzionali, 
ed  anche  gli  autori  che  da  quella  omissione 
deducevano  una  contraria  interpretazione, 
pure  non  si  celavano  che  ben  diverso  nello 
interesse  deirassicuratore  è  il  caso  di  una 
nave  che  o  non  rifaccia  il  viaggio  o  ritorni 
vuota,  dal  caso  in  cui  ritomi  con  un  carico 
benché  non  completo;  e  che  facile  sarebbe 
agli  assicurati  omettere  opinatamente  qual- 
che parte  del  carico  onde  frodare  di  un 
terzo  del  premio  l'assicuratore  (1). 

tl41S.  La  legge  fa  lecito  alle  parti  di  con- 
venire diversamente  riguardo  airindennità 
dell'assicurato  dovuta  all'assicuratore  nel 
caso  di  mancato  o  incompleto  carico  di 
ritorno.  Questa  disposizione  risale  all'or- 
dinanza francese,  riprodotta  da  quel  Codice 
e  dai  nostri. 

Valin  osservava  che  si  sarebbe  potuto 
neirinteresse  dell'assicurato  riservare  allo 
assicuratore  la  metà  del  premio  in  luogo 
dei  due  terzi  nel  caso  che  non  vi  fosse  ca- 


ci) Bonari,  II,  n.  1419. 

(2)  Yalroo£R,  n.  1645;  Bonari,  voi.  II,  1419  hit.  . 


rico  di  ritorno,  poiché  u«a  tale  disposizione 
avrebbe  per  base  i  principii  del  diritto  e 
dell'equità  naturale. 

Il  dubbio  secondo  Valin  sorge  nel  caso 
inverso.  Potrebbe  l'assicuratore  stipulare  a 
suo  profitto,  pel  caso  in  cui  non  vi  fosse 
ritorno,  più  di  due  terzi  del  premio?  Po- 
trebbe riservarsi  il  premio  intero?  Valin 
opina  tale  convenzione  in  sostanza  ingiusta, 
poiché  il  premio  deve  sempre  rappresen- 
tare i  rischi  corsi.  Essa  non  potrebbe  essere 
in  ogni  caso  legittima  che  m  quanto  in 
realtà  il  premio  fosse  fissato  ad  un  tasso 
minore  di  quello  che  sarebbe  stipulato  per 
l'andata  ed  il  ritorno  se  l'assicurazione  fosse 
fatta  separatamente  per  l'una  e  per  l'altro. 

Malgrado  però  gli  scrupolosi  dubbi  del 
chiaro  scrittore  é  d'uopo  riconoscere  colla 
prevalente  dottrina,  che  il  Codice  nostro, 
come  quello  francese  e  l'Ordinanza  non 
fanno  alcuna  restrizione  alla  libertà  dei 
contraenti.  Né  può  dirsi  che  manchi  il 
rischio  mancandoli  carico  di  ritorno,  poiché 
il  rischio  del  viaggio  d'andata  già  esiste  in 
tutta  la  sua  estensione,  e  se  poi  un  cangia» 
mento  per  fatto  dell'assicurato  avviene 
nell'esecuzione  del  contratto,  non  é  questo 
certo  il  primo  caso  nel  quale  egli  sia  tenuto 
a  corrispondere  il  premio,  di  ciò  porgendo 
frequenti  esempi  la  legge  stessa.  Sia  che  la 
indennità  sia  considerata  come  una  penale, 
sia  che  voglia  ritenersi  come  un  premio  di 
maggiore  entità,  é  certo  che  la  legge  non 
ha  posto  alcun  limite  alla  libertà  delle 
parti 


94^.  Il  presente  articolo  del  nostro  Co- 
dice, riproduzione  dell'articolo  356  del  Co- 
dice francese,  fa  parte  delle  disposizioni 
della  legge  Belga  del  21  agosto  1879. 

In  Inghilterra  vige  la  norma  che,  in  man- 
canza di  uso  contrario,  il  premio  intero  é 
dovuto  appena  i  rischi  hanno  cominciato  a 
correre,  amenoché  i  rischi  stessi  non  sieno 
stati  divisi  nella  polizza  in  maniera  da  di- 
mostrare che  le  parti  ebbero  di  mira  rischi 
distinti.  La  stessa  regola  é  seguita  negli 
Stati  Uniti  d'America  (3). 


(3^  ÀRIfOULO,  p;  1061. 
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[Art.  681] 


Ari.  6«1. 

Se  FassicurazioDe  è  falla  separalamenle  per  cose  che  devono  essere 
caricale  sopra  più  navi  indicate  con  enunciazione  della  somma  assicurala 
sopra  ciascuna,  e  il  carico  intero  è  posto  sopra  una  sola  nave,  o  sopra 
un  numero  di  navi  minore  di  quello  che  fu  indicato  nel  contratto,  Tassi- 
curatore  non  è  tenuto  oltre  la  somma  assicurata  sulla  nave  che  ha  rice- 
vuto il  carico,  ancorché  avvenga  la  perdila  di  tulte  le  navi  indicate; 
nondimeno  egli  ha  diritlo  alfindennità  stabilita  nell'articolo  614  per  le 
somme  rispetto  alle  quali  l'assicurazione  rimane  senza  effetto. 

Sknnmario. 


^0.  Genesi  deWarticolo. 

95L  Ipotesi  eatttemplaU.  —  Assieurcuiane  fatta  congiuntamente  e  separatamente* 

EffeUi.  ^  DivisibUUà.  —  Quid  psi  danni  parzialù 
952.  Indennità. 


9(0*  Anche  questa  disposizione  è  la 
riproduzione  di  quella  già  esistente  nel  Co* 
dice  abolito,  nelFart  475,  a  sua  volta  tratto 
dall'art  361  Cod.  francese,  il  quale  era 
sostanzialmente  la  copia  dell'art.  32  della 
Ordinanza  del  1681. 

Anche  presso  di  noi,  come  in  Francia 
dal  progetto  del  1867,  si  era  proposta  la 
abolizione  di  questo  articolo  siccome  inu- 
tile. La  Camera  di  commercio  di  Venezia 
osservava  come  questo  articolo  non  faccia 
che  ricordare  un  principio  generale,  il  prin* 
cipio  cioè  pel  quale  l'inadempimento  di 
una  delle  condizioni  del  contratto  porta  di 
conseguenza  la  parziale  risoluzione  del 
medesimo,  il  che  è  giusto  anche  perchè 
l'assicuratore  può  avere  in  suo  favore  la 
presunzione  che  le  merci  pel  soverchio 
carico  sieno  perite,  o  per  altro  motivo  de* 
rivante  dal  cambiamento  di  nave«  Osser- 
vava ancora  quella  Camera  di  commercio 
che  quella  disposizione  risale  all'Ordinanza 
del  1681,  ed  è  ora  affatto  inutile,  non  veri- 
ficandosi  più  il  caso  di  viaggi  fatti  di  con- 
serva da  più  navi  riunite,  pure  in  quei 
tempi  scortate  di  frequente  da  navi  da 
guerra.  Cosi  per  questi  motivi,  la  Camera 
di  commercio  di  Venezia,  riteneva  inutile  la 
disposizione  e  ne  proponeva  la  soppressione 


per  la  considerazione  che  difficilmente  si 
troverebbe  chi  voglia  arrischiare  la  propria 
merce  modificando  i  patti  convenuti  sena 
darne  avviso  all'assicuratore. 

L'articolo  però,  e  non  senza  ragione,  fu 
conservato.  Una  sola  variante  fu  introdotU: 
alla  parola  merci  fu  sostituita  la  parola 
case,  onde  è  a  ritenersi  che  la  disposizione 
volle  estendersi  a  qualunque  cosa  assicu- 
rata, anziché  alle  sole  merci.  Variante 
questa  che  è  più  conforme  alla  generalità 
del  principio  cui  questo  articolo  è  infor- 
mato. 

9fti.  Nelle  assicurazioni  delle  merci  si 
designa  sovente  il  bastimento  sul  quale 
dovranno  essere  caricate:  in  tal  caso  è 
naturale  che  l'assicuratore  non  risponde 
che  delle  merci  imbarcate  sulla  nave  indi- 
cata, amenochè  non  vi  sia  stato  cambia- 
mento di  nave  per  forza  maggiore  (1).  Ma 
può  darsi  che  le  merci  sieno  assicurate 
senza  l'indicazione  della  nave,  oome  pure 
che  sieno  indicate  più  navi.  In  questo  ul- 
timo caso  occorre  distinguere  se  il  con* 
tratto  lascia  l'assicurato  libero  di  ripartire 
a  suo  arbitrio  il  carico,  o  se,  al  contrario, 
l'assicurazione  è  fatta  disgiuntamente, 
ossia  se  l'assicuratore  non  garantisce  che 


(1)  Art.  615. 
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una  data  somma  su  data  nave.  Si  è  que- 
st'ultima ripotesi  preveduta  dall'art.  621, 
ipotesi  che  ha  per  carattere  la  divisibilità 
dei  carichi  ai  quali  corrispondano  somme 
pure  distinte. 

Siano  ad  esempio  assicurate  lire  60.000 
delle  quali  ^.000  sulla  nave  A,  20.000  sulla 
nave  B,  e  le  rimanenti  20.000  sulla  nave  C; 
se  rassicurato  sopra  Tuna  o  Taltra  di 
queste  navi  ha  accumulato  tanto  carico 
per  lire  40.000,  non  avrà  rifuse  che  lire 
20.000,  non  essendo  Passicuratore  tenuto 
oltre  la  somma  che  ha  assicurato  sulla 
nave  che  ha  ricevuto  il  carico.  Lo  stesso 
criterio  è  seguito  nel  caso  di  annullamento 
o  di  riduzione  delle  polizze  pei  carichi  non 
eseguiti  in  conformità  della  convenzione. 
Cosi,  se  la  nave  C  è  rimasta  senza  carico, 
relativamente  alla  medesima  si  verifica  la 
rottura  del  viaggio,  secondo  Tart  614.  Se 
poi  rassicurato  portò  sulle  navi  A  e  B 
tanto  carico  per  25.000  lire  per  ciascuna 
e  solo  tanto  per  10.000  lire  sulla  nave  G, 
r  assicuratore,  non  rispondendo  che  di 
20.000  lire  per  ciascuna  delle  due  prime, 
è  in  diritto  di  ritenere  annullata  la  terza 
polizza  per  la  metà  del  valore. 

Se  pertanto  le  navi  meno  caricate  com- 
piono felicemente  il  viaggio,  e  quelle  che 
maggiore  carico  contenevano  periscono 
Tassicuratore  oltre  al  rimproverare  giusta 
mente  alPassicurato  Tinesecuzione  del  con 
tratto,  potrà  vantare  una  presunzione  inop 
pugnabile,  jum  et  dejure  che  quelle  navi 
sien  perite  per  soverchio  carico.  E  simil 
mente  deve  decidersi  quando  tutte  le  navi 
sieno  perite.  La  legge  non  distingue  e  non 
deve  distinguere.  Il  contratto  determina  le 
condizioni  il  cui  ineseguimento  fìssa  tan- 
tosto altri  rapporti  di  diritto  indistruttibili  : 
gli  accidenti  della  fortuna  non  retroagiscono 
per  confondere  diritti  quesiti  (1). 

Fin  qui  dellMpotesi  espressamente  con- 
templata dalParticolo  in  esame.  Però  altre 
maniere  di  convenzione  vi  sono  supposte. 

Sì  ha,  ad  esempio,  la  polizza  cosidetta 
fluttuante,  mercè  la  quale  l'assicuratore 
guarentisce  tutte  le  merci  caricate  o  da 
caricarsi  in  un  determinato  tempo  e  luogo 
e  con  destinazione  pure  prestabilita. 


■»«- 


(1)  BOASAHl,  ¥0l  lì,  n.  Wóì. 


Basta  per  questa  specie  di  assicurazione, 
che  le  merci  sieno  effettivamente  caricate 
sulla  nave  nelle  condizioni  dette,  perchè 
tosto  vengano  coperte  dalla  polizza  di  as- 
sicurazione. Da  quel  momento  restano 
vincolate  dalla  convenzione*  e  rassicurato 
volendole  ritirare  romperebbe  il  viaggio,  e 
andrebbe  soggetto  al  risarcimento  di  cui 
all'articolo  614. 

Havvi  pure  tra  gli  altri  un  modo  di  assi- 
curazione per  cui  sono  assicurate  cose  a 
caricarsi  sopra  più  navi  designate,  ma 
senza  indicazione  della  quantità  da  cari- 
carsi sopra  ogni  singola  nave  ed  è  assicurata 
una  somma  complessiva.  In  tal  modo  l'as- 
sicurato è  libero  di  caricare  le  merci  come 
e  dove  meglio  gli  aggrada,  purché  sopra 
i  bastimenti  indicati  e  non  sopra  altri. 
Avrebbe  anche  facoltà  di  caricare  tutte  le 
cose  assicurate  sopra  una  sola  delle  indi- 
cate navi. 

Nella  ipotesi  ora  detta,  ed,  in  genere,  in 
tutti  i  casi  in  cui  non  sono  nel  contratto  di 
assicurazione  indicate  somme  distinte  su 
navi  distinte,  non  vi  è  divisibilità  quan- 
tunque sussista  la  pluralità  delle  navi.  É 
l'unità  della  somma  assicurata  che  dà  la 
indivisibilità,  non  essendo  la  pluralità  delle 
navi  che  una  facilitazione  creata  all'assicu- 
rato nella  scelta  dei  mezzi  di  trasporto, 
colla  limitazione  di  non  valersi  di  altre 
navi  all'infuori  di  quelle  indicate,  ma  nella 
sostanza  l'assicurazione  è  unica  ed  indivi- 
sibile. 

Si  fece  la  questione  se,  nell'ipotesi  del- 
l'articolo 621,  la  divisione  del  carico  debba 
essere  osservata  anche  sulle  barche  che 
trasportano  le  merci  da  terra  alla  nave, 
quando  a  ciò  non  sia  provveduto  da  spe- 
ciale convenzione. 

La  famosa  Guida  del  mare  prevedeva  il 
caso  di  una  assicurazione  fatta  distinta- 
mente su  più  navi  e  tutte  le  merci  caricate 
sulla  stessa  barca  per  discendere  da  Rouen 
fìno  all'Havre  andate  perdute.  L'autore  della 
Guida  decise  che  in  tal  caso  gli  assicuratori 
non  erano  responsabili  che  fìno  alla  con- 
correnza della  somma  più  elevata  che 
ciascuno  di  essi  si  fosse  assunta  (2). 

La  stessa  questione  poteva  sorgere  nel 


(2)  Cap.  XIII. 


672 


LIBRO  IL   TITOLO  VI. 
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caso  dello  scaricamento  di  merci  da  più 
navi  nella  stessa  barca.  Valin  giustamente 
osservava  che  quando  nella  polizza  furono 
distribuite  merci  su*  diverse  navi  non  se 
ne  potrebbe  dedurre  essere  necessarie  tante 
barche  quante  sono  le  navi.  Il  pericolo  per- 
tanto secondo  il  detto  autore  ricadrebbe  to- 
talmente suirassicuratore  quantunque  non 
sia  stala  seguita  una  determinata  carica- 
zione sulle  scialuppe,  spesso  sproporzionata 
al  numero  e  alla  portata  di  leggiere  imbar- 
cazioni (1). 

Anche  i  danni  parziali  o  avarìe  sono  di- 
visi su  ciascun  carico  se  il  contratto  è  di- 
visibile :  cadono  sul  complesso  dei  carichi, 
se  nel  contratto  furono  contemplati  come 
un  tutto  inscindibile. 

Nel  caso  che  nella  polizza  sia  aggiuntala 
clausola  franco  d'avaria  e  trattisi  di  assi- 
curazioni congiunte,  il  valore  delle  avarie 
sarà  dedotto  dal  totale. 

Così  se  sia  fatto  un  contratto  d'assicura- 
zione colla  clausola  franco  d'avaria  del 
10  7o  su  merci  che  possano  essere  distri- 
buite sulla  nave  A  e  sulla  nave  6  pel  va- 
lore totale  di  L.  40.000,  delle  quali  l'assicu- 


rato ne  porti  90.000  sulla  prima  e  il  rima- 
nente sulla  seconda,  e  la  nave  A  arrìri 
felicemente  a  porto,  mentre  la  nave  B 
soffre  un'avaria  per  la  meXk  del  valore.  Se 
la  franchigia  non  cade  che  sulla  nave  B^ 
carica  di  10.000,  saranno  prelevate  a  quel 
titolo  lire  1000  e  Tassicuratore  rifonderà 
lire  4000.  Se  la  franchigia  percuote  tutto  il 
carico  di  40.000,  saranno  prelevate  L.  4000 
e  non  si  pagheranno  che  lire  1000  (2). 

SftlB.  Quanto  al  computo  deirindennità, 
dovuta  all'assicuratore,  l'art.  621  richiama 
la  disposizione  dell'art.  614.  La  Commis- 
sione legislativa  del  1869  cosi  motivaTa  il 
richiamo:  *"  Non  v'ha  dubbio  che  quando 
le  merci  assicurate  debbano  essere  caricale 
sopra  piCi  navi,  ed  invece  sieno  caricate 
sopra  una  sola  di  esse  o  sopra  un  numero 
di  navi  minore  del  convenuto,  ciò  costi* 
tuisca  una  mutazione  od  un  aggravamento 
del  rischio,  ma,  anche  in  tal  caso,  lo  scio- 
glimento parziale  del  contratto  di  assicura- 
zione non  può  dar  luogo  ad  una  indennità 
diversa  da  quella  che  venne  stabilita  nel- 
l'articolo  614(3)  ,. 


Art.  est. 

Se  il  capitano  ha  facoltà  di  entrare  in  diversi  porti  per  compiere  o 
per  cambiare  il  carico,  Tassicuratore  corre  i  rischi  delle  cose  assicurate 
solamente  finché  esse  sono  a  bordo  della  nave,  se  non  vi  è  convenzione 
contraria. 

Sommario. 

953.  Ipotési  pt*évediUe  da  questo  articolo:  facoUà  di  fare  scali.  —•  Non  pi  è  deroga  ctf 

disposto  degli  articoli  601  0  611,  ma  W  é  limitazione  {UVapplieagione  del  mede^ 
Simo.  —  Magioni  di  tale  limiiaziotie. 

954.  Diritto  comparato. 


953.  La  facoltà,  più  volte  ricordata,  di 
fare  scalo^  ha  una  sua  regola  in  questa  di- 
sposizione, la  quale  sembrerebbe  costituire 
una  deroga  agli  articoli  601  e  611,  mentre 
non  lo  è  in  realtà.  lUegislatore  considerò 
che  il  rischio  dalle  parti  considerato  nel 
contratto  non  può  essere  mutato,  e  che  se 

(1)  Valin,  suU'art.  32  deirOrdinanza,  tit.  DélU 
assicurazioni;  Émériqor,  cap.  VI,  sez.  VI,  §  8; 
Pardessus,  n.  872;  Alauzit,  n.  1474;  Borsari^ 
voi.  U,  n.  1434. 


gli  assicuratori  si  sono  assunti  i  rischi  di 
mare  e  non  quelli  di  terra,  non  devono  per 
conseguenza  rispondere  dei  danni  che  alle 
merci  accadessero  quando  sono  poste  a 
terra  durante  uno  scalo  preveduto  in  con- 
tratto, quando  a  ciò  non  si  fossero  obbli- 
gati espressamente.  Ora,  Tart  611  non  ha 

(2)  Così  Borsari,  voi.  II,  d.  1435;  DaUoz^  Bip.^ 
voce  Droit  maritime,  n.  1901). 

(3)  VerbaU  651. 
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derogato  dalParticolo  in  esame,  ma  sol- 
tanto in  quest'ultimo  si  stabilisce  che  le 
Dorme  di  quell'articolo  non  sono  applica- 
bilij  in  mancanza  di  speciale  convenzione, 
alle  operazioni  di  scalo.  La  Commissione 
del  1869  diceva  infatti  che  la  locuzione 
deirart.  622  non  impedisce  di  applicare  il 
criterio  stabilito  negli  art.  601  e  611  circa 
il  tempo  dei  rischi  in  tutti  gli  altri  casi  (1). 

Con  questo  articolo  il  legislatore  ebbe  di 
mira  di  manlevare  gli  assicuratori  da  quel- 
Taggravamento  di  rischio  che  loro  deriva 
dai  trasporti  delle  cose  assicurate  dalla  nave 
a  terra  e  viceversa,  specie  sopra  barche  di 
piccola  portata  e  per  tragitti  sovente  assai 
kmghi  e  pericolosi.  Era  giusto  che  se  Tas- 
sicuratoro  risponde,  per  Tart.  61 1  combinato 
colPart  601,  delle  merci  dal  momento  in 
cai  sono  mosse  da  terra,  fino  a  quello  in 
cui  a  terra  nel  luogo  di  destino  sono  ri- 
poste, nel  caso  di  viaggio  senza  facoltà  di 
scalo,  non  dovesse  rispondere  poi,  senza 
convenzione  speciale,  nella  stessa  misura 
anche  quando  il  rischio  del  carico  e  dello 
scarico  si  ripetesse  una  quantità  di  volte, 
invece  che  una  volta  sola. 

Il  Borsari,  nel  suo  commento  (2),  cosi 
scrive:  *  Il  diritto  di  scalo  è  una  concessione 
dell'assicuratore,  un  patto  favorevole  all'as- 
sicurato e  convenuto  nel  di  lui  solo  interesse, 
rappresentando  per  l'assicuratore  un  ag- 
gravamento di  rischio.  Il  transito  che  le 
mercanzie  devono  subire  quasi  sempre  per 
arrivare  all'acqua  più  alta  ove  pesca  il 
bastimento,  è  pericoloso.  Non  si  deve  por- 
tare a  peso  dell'assicuratore  per  servire  ai 
comodi  dell'assicurato.  L'assicuratore  lo 
aveva  già  corso  questo  rischio  nell'allesti- 
mento primitivo  del  carico:  assestate  le 
merci  a  bordo,  è  nell'ordine  naturale  delle 
cose  ch'egli  non  sia  responsabile  se  non 
dello  scarico  definitivo  al  porto  di  destina- 
zione; e  se  la  operazione  si  duplica,  perchè 
cosi  piace  all'assicurato,  non  sia  tenuto  «. 

9ft4«  La  celebre  ordinanza  francese  sta- 
biliva che  l'assicuratore  non  rispondeva 
delle  merci  che  fossero  a  terra.  E  ciò  era 


(1)  Verbale  652  ;  Moiioi^  sotto  questo  articolo. 
(8)  Voi.  II,  D.  1486. 

48  *  Cod.  di  eomm,  —  Commento.  —  Commercio  marittimo  e  navigazione. 


ovvio:  la  consuetudine  però  fin  d'allora 
portava  che  gli  assicuratori  si  addossavano 
anche  i  rischi  di  terra.  Venuto  in  vigore  in 
Francia  il  Codice,  che  come  il  nostro  ces- 
sato (3)  stabiliva  all'art.  362  l'assicuratore 
non  correre  i  rischi  delle  cose  assicurate 
che  quando  esse  sono  a  hordoy  si  discusse 
se  il  legislatore  avesse  voluto  riprodurre  la 
disposizione  dell'Ordinanza,  o  se  avesse 
voluto  dire  di  più.  Due  furono  le  interpre- 
tazioni :  Bédarride  (4)  ed  altri,  e  pelle  stesse 
ragioni  che  il  nostro  Borsari,  opinarono  che 
la  legge,  nell'ipotesi  prevista  della  facoltà 
di  scalo,  esonerava  l'assicuratore  dai  rischi 
a  bordo  delle  barche  o  scialuppe:  interpre- 
tazione questa  diametralmente  opposta 
all'altra  data  da  Valin  alla  citata  Ordi- 
nanza e  da  altri  seguita.  Il  detto  scrittore 
opina  che  nel  caso  della  facoltà  di  scalo, 
i  rischi  delle  merci  da  caricarsi  nei  diversi 
scali  si  regolano  di  diritto  su  quelli  che 
Tassicuratore  si  è  assunti  per  il  carica- 
mento delle  merci  nel  luogo  di  partenza 
della  nave;  vale  a  dire  che  se  esso  si  è 
assunti  i  rischi  delle  barche  destinate  a 
portare  le  merci  alla  nave,  tale  obbligo 
avrà  pure  negli  scali. 

A  sostegno  di  tale  opinione  si  aggiunse 
che  nella  discussione  dell'art.  362  non  si 
trovava  indizio  della  volontà  del  legislatore 
di  derogare  alle  norme  degli  art.  ^!8  e  341 
di  quel  codice.  Donde  il  codice  non  avrebbe 
disposto  che  uniformemente  all'Ordinanza 
stabilendo  che  Tassicuratore  non  risponde 
delle  mercanzie  a  terra,  ma  soltanto  al- 
lorché esse  sono  caricate,  non  importa  dove. 
Ma  tale  opinione  non  prevalse,  poiché,  cosi 
inteso,  Tarticolo  362  sarebbe  stato  perfetta- 
mente inutile. 

La  disposizione  di  quell'articolo  dalle 
commissioni  del  1865-67  pel  la  revisione  del 
Cod.  di  commercio  francese  si  voleva  can- 
cellata, mentre  si  chiedeva  fosse  mantenuta 
dalla  Camera  di  commercio  di  Marsiglia. 
Essa  sparì  effettivamente  nella  legge  belga 
del  1879,  e  il  Codice  germanico  non  con- 
tiene neppur  esso  disposizione  analoga  al 
nostro  art.  622. 


(3)  Art.  476. 

(4)  N.  1865. 
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Art.  693. 

L*  assicuratore  è  liberalo  dai  rischi  e  guadagna  il  premio,  se  rassi- 
curato spedisce  la  nave  in  un  luogo  più  lontano  di  quello  indicato  Del 
contratto,  quantunque  per  la  stessa  via. 

L'assicurazione  ha  pieno  effetto  se  il  viaggio  è  abbreviato,  qualora 
la  nave  approdi  in  un  luogo  ove  poteva  far  scalo. 

i^ommario* 

955.  Del  viaggio  prolungato.  —  In  guai  momento  cessino  i  rischi  per  V assicuratore, 

956.  Conseguema  del  prolungamento  del  viaggio  di  fronte  ai  vari  modi  di  assicurazioni. 

957.  Viaggio  abbreviato,  ^  In  che  differisca  dal  cambiamento  di  viaggio,  —  Ipotesi  di 

assicurazione  per  andata  e  ritomo  senza  facoltà  di  fare  scalo, 

958.  Forza  maggiore,  —  Facoltà  di  terminare  il  viaggio  in  più  scali. 


9ftft«  L^art.  478  del  Codice  cessato  non 
differiva  da  questo,  se  non  per  la  mancanzai 
al  capoverso,  delle  parole:  *  qualora  la  nave 
approdi  in  un  luogo  ove  poteva  fare  scalo .. 

Prima  però  di  venire  alla  gmesi  della 
disposizione  ricorderemo  quelle  nozioni  che 
ricavammo  da  articoli  già  esaminati,  le 
quali  ci  possano  dare  un  adeguato  concetto 
della  portata  della  disposizione  medesima. 
L'art  617  considera  i  cambiamenti  di  via, 
di  viaggio  o  di  nave,  epperciò  considera  il 
viaggio  nel  suo  percorso  e  nel  mezzo  mercè 
il  quale  esso  è  effettuato,  e  al  fatto  volon- 
tario deirassicurato,  che  vien  meno  s^li 
obblighi  del  contratto,  fa  seguire  la  deca- 
denza di  lui,  mentre  attribuisce  Finterò 
premio  alPassicuratore:  l'articolo  623  al 
contrario  contempla  il  viaggio  terminato, 
allorché  cioè  la  nave  è  giunta  al  luogo  cui 
tendeva  la  sua  marcia  assicurata. 

Oltre  quel  punto  non  giunge  la  respon- 
sabilità dell'assicuratore.  *  Se  il  compi- 
mento del  viaggio  è  stabilito  per  Messina  e 
voi  continuate  a  far  vela  per  Palermo,  l'as- 
sicuratore non  vi  segue  più,  egli  è  liberato 
dai  rischi,  perchè  la  nave  ha  toccato  feli- 
cemente il  porto  destinato  ;  ciò  è  del  tutto 
naturale  e  già  deciso  dalla  convenzione, 
talmentechè  si  potrebbe  dire  una  legge 
inutile,  se  non  fosse  resa  interessante  dal 
rapporto  di  opposizione  che  si  appalesa 
fra  la  prima  e  la  seconda  sua  parte  (1)  ^, 


La  Commissione  legislativa  del  1869  to- 
lendo  modificare  l'art.  478  del  codice  ces- 
sato, cosi  si  esprimeva:  *  ...  Ciò  che  costi- 
tuisce l'indagine  essenziale  in  questa  ma- 
teria si  è  non  già  di  vedere  se  lo  scopo 
del  viaggio  sia  più  o  meno  lontano,  ma 
quali  siano  i  rischi  dei  quali  gli  assicuratori 
hanno  assunto  la  responsabilità.  Un  viaggio 
prolungato  non  muta  la  condizione  dei 
rischi,  se  non  dal  punto  in  cui  la  via  che 
per  esso  si  deve  percorrere  scostasi  da 
quella  che  conduce  alla  meta  del  viaggio 
contrattuale  ;  e  un  viaggio  abbreviato  può 
presentare  rischi  maggiori  di  un  viaggio  piìi 
lungo,  se,  per  esempio,  l'ingresso  del  porto, 
ove  ha  line,  presentasse  particolari  diffi- 
coltà. Non  è  quindi  giusto  che  l'assicuratore 
risponda  dei  rischi  se  occorrono  per  l'ap- 
prodo in  un  porto  non  preveduto  dal  con- 
tratto «.  Eppertanto  la  Commissione  cosi 
voleva  modificato  l'articolo:  *  Se  l'assicu- 
rato spedisce  la  nave  in  un  luogo  più  lon- 
tano di  quello  indicato  nel  contratto,  ma 
per  la  stessa  via,  l'assicuratore  è  liberato 
dai  rischi,  appena  si  oltrepassa  il  luogo 
stesso.  L'assicurazione  ha  pieno  effetto,  se 
il  viaggio  è  abbreviato,  quando  la  nave 
approda  in  un  luogo,  ove  poteva  far  scalo  «. 

La  Commissione  senatoria  del  1880  con- 
servando solamente  al  capoverso  dell'arti- 
colo l'aggiunta  suindicata,  ripristinava  la 
dizione  dell'articolo  478  del  cessato  codice, 


(1)  Così  Borsari,  voi.  II,  1439. 
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proponendo  perciò  fosse  liberato  da  ogni 
responsabilità  e  guadagnasse  il  premio 
Tassicuratore  dal  momento  che  la  nave  fosse 
spedita  in  luogo  più  lontano  del  convenuto, 
ancorché  per  la  stessa  via.  E  tale  proposta, 
malgrado  Topposizione  del  ministro  guar- 
dasigilli, fu  approvata  dal  Senato  nella  tor- 
nato del  U  giugno  1880  (1). 

Di  fronte  ad  una  così  ampia  discussione 
parlamentare  non  è  più  luogo  a  dubbio  di 
sorta  sulla  portata  della  disposizione  in 
esame.  Quello  che  è  più  essenziale  per 
rinterprete  si  è  la  nozione  ben  chiara  che 
del  prolungamento  del  viaggio  deve  for- 
marsi di  fronte  alParticolo  623,  combinato 
coirart  617.  Già  in  principio  di  questo 
numero  riferimmo  la  nozione  del  Borsari  : 
qui  ci  piace  aggiungere  un  esempio  sul 
quale  afferma  la  sua  opinione  il  De  Val- 
roger  (2);  esempio  già  portato  dalPÉmé- 
rigon  (3)  il  quale  sosteneva  opinione  con- 
traria. 

Una  nave  assicurata  pel  viaggio  dal- 
VHavre  a  Bordeaux  è  mandata  a  Baiona. 
L'autore  si  presenta  queste  due  ipotesi  : 
se  la  nave  non  riceve  che  a  Bordeaux 
Tordine  di  andare  a  Baiona,  è  chiaro  che 
fino  a  Bordeaux  i  rischi  sono  coperti  dal- 
l'assicuratore e  che  non  cessano  che  in 
tale  momento.  Ma  se  l'assicurato  invia  la 
nave  non  a  Bordeaux  ma  a  Bayonne,  Tas- 
sicuratore  è  completamente  liberato  fino 
dalla  partenza,  senza  che  sia  duopo  di 
distinguere  se  sia  o  no  entrato  nelle  acque 
di  Bordeaux. 

Vedasi  del  resto  quanto  scrivemmo  al 
commento  delFart.  617,  cui  ci  riferiamo  ad 
evitare  soverchie  ripetizioni. 

Sft#*  Sinora  abbiamo  considerato  il 
prolungamento  del  viaggio  semplice:  quid 
neiripotesi  di  un  viaggio  di  andata  e  ri- 
torno assicurato  complessivamente,  con 
una  sola  polizza?  Suppongasi  una  nave 
assicurata  per  il  viaggio  da  Genova  a 
Marsiglia  e  viceversa.  La  nave,  invece  di 
approdare  a  Marsiglia,  prosegue  per  Bar- 
cellona. 


(1)  Motivi^  vedansi  altresì  sotto  questo  articolo 
le  ossenrazioDÌ  del  ministro  Villa. 

(2)  Op.  cit.  n.  1694. 


In  questa  ipotesi,  essendo  il  viaggio  di 
andata  e  quello  di  ritorno  intesi  come  un 
solo  ed  unico  viaggio,  è  ovvio  che  vi  sarà 
una  vera  e  propria  rottura  di  viaggio,  e  non 
un  prolungamento  del  medesimo;  perciò 
dovrà  applicarsi  Tari  617.  NelPipotesi  poi 
che  il  viaggio  d'andata  e  quello  di  ritomo 
fossero  assicurati  con  due  polizze  distinte, 
si  avrebbero  due  distinti  contratti  e  nella 
fattispecie  che  ci  siamo  immaginati  il 
viaggio  di  andata  sarebbe  prolungato^ 
mentre  quello  di  ritomo  sarebbe  a  rite- 
nersi rotto  prima  della  partenza,  colla 
conseguente  applicazione^  pegli  effetti  giu- 
ridici, dell*art.  623  pel  l*"  viaggio,  e  614  pel 
secondo. 

L'articolo  in  esame  suppone  una  assi- 
curazione fatta  con  indicazione  di  un  luogo 
di  partenza  e  di  arrivo,  ossia  suppone  una 
designazione  del  viaggio  da  compiersi* 
Perciò  non  può  applicarsi  ad  una  assicu- 
razione a  tempo  senza  quella  designazione. 

Però,  trattandosi  di  una  assicurazione 
mista,  fatta  cioè  per  un  determinato  tempo 
e  con  designazione  di  viaggio  od  almeno 
con  interdizione  di  navigare  in  certi  mari 
fuorché  in  certe  epoche,  come  dovrebbe 
decidersi  ? 

È  ovvio  che  se  la  nave  approda  a  diversa 
destinazione  da  quella  prevista;  se  naviga 
in  un'epoca  diversa  da  quella  indicata,  in 
mari  esclusi  dall'assicurazione,  l'assicura- 
tore non  è  tenuto  a  sopportare  quei  rischi, 
i  quali  sono  estranei  al  contratto.  Ma  che 
decidere  per  le  avarie  subite  allorquando 
la  nave  era  ancora  nella  via  compresa  nel 
contratto?  La  Cassazione  francese  con  sua 
decisione  dell'S  agosto  1876  (4)  decideva 
che  l'art  364  (conforme  all'articolo  478  del 
Cod.  iti  abolito)  essendo  concepito  in  ter- 
mini generali,  non  consente  che  si  distingua 
tra  il  caso  in  cui  l'assicurazione  riguarda 
un  solo  viaggio  e  il  caso  in  cui  essa  ha 
per  oggetto  una  navigazione  che  deve  com- 
piersi in  un  tempo  determinato,  quando  i 
luoghi  della  navigazione  permessa  sono 
determinati  essi  stessi.  Si  trattava,  nella 
specie,  di  una  assicurazione  contratta  per 

(8)  Gap.  Xm,  sez.  XIH. 
(4)  Sirey^  1877, 1,  261. 
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anni  12  di  navigazione  in  Mediterraneo, 
Oceano  e  dipendenze.  La  nave  era  perita 
nell'Oceano,  ma  precisamente  nel  mar 
Rosso  mentre  faceva  rotta  da  Cardiff  ad 
Aden.  La  Corte  applicando  Tart.  304  con- 
siderava che  il  viaggio  essendo  stato  cam- 
biato fin  dalla  partenza,  Tassicuratore  era 
liberato  (1). 

9ftl«  A  norma  del  capoverso  della  di- 
sposizione in  esame,  allorché  il  viaggio  è 
abbreviato,  rassicurazione  ha  il  suo  pieno 
effetto.  In  conseguenza  l'assicuratore  non 
Tiene  sottratto  all'assuntasi  responsabilità, 
ed  ha  diritto  all'intero  premio  d'assicura- 
zione. Né  potrebbe  dirsi  qui  applicabile, 
riguardo  alla  diminuzione  del  premio,  per 
diminuzione  di  rischi,  la  disposizione  del- 
Tart.  620  che  *  dispone  pel  mancato  o  in- 
completo carico  di  ritorno. 

É  quella  una  disposizione  speciale,  ecce- 
zion«Je  per  sua  natura.  Essa  suppone  l'ipo- 
tesi di  un  negoziante  che  spedisce  merci  a 
una  data  destinazione  coU'intenzione  di 
procurarsi  col  ricavo  di  queste  merci  un 
carico  di  ritorno,  e  che  fa  in  precedenza 
assicurare  i  due  carichi.  Per  regola  gene- 
rale sarebbe  dovuto  dall'assicurato  il  premio 
intero  essendo  i  due  viaggi,  d'andata  e  di 
ritorno,  considerati  come  viaggio  unico. 
Adunque,  se  la  legge  fa  una  eccezione  per 
quella  ipotesi,  è  giusto  che  a  nessun'altra 
ipotesi  quella  norma  singolarissima  venga 
estesa. 

Che  cosa  significa  propriamente,  secondo 
la  legge,  viaggio  abbreviato?  Viaggio  abbre- 
viato non  é  altro  che  quello  compiuto 
dalla  nave  dal  porto  di  partenza  fino  al 
punto  in  cui  si  ferma,  se  questo  punto  era 
indicato  nella  polizza  come  porto  di  scalo, 
o  se  tale  era  ritenuto  per  consuetudine.  In 
caso  diverso  vi  sarebbe  cambiamento  di 
viaggio.  E  ciò  pel  semplice  viaggio  di 
andata. 

Ma,  quando  una  nave  é  assicurata  per 
viaggio  d'andata  e  ritomo,  con  facoltà  di 
fare  scalo,  e  comincia  il  ritorno  da  un 
porto  di  scalo,  si  avrà  ancora  viaggio  ab- 


(1)  Lo  stesso  fu  deciso  in  Inghilterra:  Arhould 
I,  pag.  873. 

(2)  BéjHrt,f  n.  1898. 


breviato?  Diversi  furono  i  pareri  nella 
dottrina.  Il  Dalloz  (2)  riferisce  Topinionedi 
Estrangin,  il  quale  vedeva  nella  ipotesi  in 
questione  una  rottura,  non  semplice  ab- 
breviazione di  viaggio,  e  che  in  conseguenza 
l'assicurato  non  avrebbe  potuto  fare  ab- 
bandono in  caso  di  perdita  della  nave  nel 
viaggio  di  ritorno.  Il  Dalloz  respingeva  quel 
concetto  non  sapendo  darsi  ragione  di  quella 
distinzione,  e  domandandosi  per  qual  mo- 
tivo si  dovesse  dire  nell'ipotesi,  rotto  il 
viaggio,  solo  perché  in  luogo  di  essere  ab- 
breviato nell'andata,  lo  era  nel  ritomo. 

Anche  la  nostra  dottrina  giustamente 
accoglie  l'opinione  di  quella  francese.  Di 
vero  l'art.  623  non  fa  alcuna  distinzione, 
mentre  d'altra  parte  anche  Tequila  non 
vuole  che  per  un  pretesto  Tassicuratore 
trovi  modo  di  liberarsi  dai  rischi  assuntisi, 
quando  essi  sono  diminuiti  (3). 

Valin,  sull'art.  36  deirOrdinanza,  corri- 
spondente in  sostanza  alla  disposizione  io 
esame,  si  proponeva  una  questione,  che 
riferisce  il  De  Valroger(4)  ed  approva  nella 
sua  risoluzione. 

Si  erano  fatte  assicurare  1000  lire  sopn 
un  carico  destinato  ad  andare  da  un  porto 
d'America  a  Marsiglia,  e  stimato  3000  lire. 
A  Cadice  si  scaricano  delle  merci  per  lire 
2000.  Valin  si  domanda  se,  pel  tragitto  che 
rimane  a  fare  da  Cadice  a  Marsiglia,  l'as- 
sicuratore delle  L.  1000  ne  sopporterà  tutti 
i  rischi,  0  se,  al  contrario,  non  potrebbe 
fare  questo  ragionamento  :  Voi  avete  fatto 
assicurare  lire  1000  sopra  un  carico  che 
ne  valeva  3000.  Io  era  dunque  assicuratore 
per  una  terza  parte.  Fino  a  Cadice,  io  ho 
corso  un  terzo  dei  rischi.  Lo  stesso  deve 
avvenire  da  Cadice  a  Marsiglia.  Valin,  ap- 
provato dal  Valroger,  risponde  con  ragione 
non  essere  quelle  che  sottigliezze.  L'assicu- 
ratore, in  ogni  caso,  non  avrà  mai  da  pa- 
gare che  la  massima  somma  di  lire  1000, 
ma  il  contratto  sussiste  fino  a  concorrenza 
del  valore  degli  effetti  caricati  che  restano 
a  bordo. 

Osserviamo  infine  che,  parlandosi  di 
viaggio  abbreviato,  non  può  che  riferirsi 

(8)  Ascoli,  d.  957;  Vivarti,  n.  287. 
(4)  N.  1598. 
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677 


a  viaggio  terminato  :  tale  perciò  non  sa- 
rebbe il  viaggio  compiuto  dal  porto  di 
partenza  fino  ad  un  porto  più  vicino  di 
quello  di  destinazione,  cui  si  sia  approdato 
per  rilascio  reso  necessario  da  una  tem- 
pesta, ecc.,  non  qui,  ma  al  porto  in  cui  avrà 
tennine  il  viaggio,  terminerà  l'obbligo  del- 
Tassicuratore. 

9ft9.  Quanto  si  disse  precedentemente, 
in  commento  a  questo  articolo,  fu  detto 
nella  ipotesi  di  prolungamento  od  abbre- 
viazione del  viaggio  per  fatto  dell'assicurato, 
non  nella  ipotesi  in  cui  tali  fatti  avvengano 
in  seguito  a  forza  maggiore.  Però  è  da  os- 
servarsi che  rassicurato  dovrà  sempre,  per 
quanto  gli  sia  possibile,  starsene  nella 
cerchia  dei  rischi  assicurati. 

In  caso  di  blocco  o  d'interdizione  di  com- 
mercio, potrà  la  nave  assicurata  approdare 
al  porto  più  vicino;  ma,  per  quanto  è  pos* 
sibile,  bisognerà  che  resti  nella  linea  dei 
rischi.  Émérigon  (1)  cita  l'esempio  di  una 
nave  assicurata  per  andare  da  Marsiglia  a 
Dunkerque,  la  quale  era  stata  messa  in 
quarantena  al  suo  arrivo,  ma  che,  in  luogo 
d'andare  a  scontarla  nel  porto  della  Manica, 
si  era  recata  in  Olanda  dove  era  stata  bru- 
ciata per  misura  sanitaria.  Émérigon  rife- 
risce che  gli  assicuratori  furono  esonerati 
dai  rischi  pel  solo  motivo  che  il  bastimento 
aveva  volontariamente  oltrepassato  il  luogo 
di  sua  destinazione  (2). 


La  forza  maggiore  come  scusa  il  cam- 
biamento di  viaggio  e  di  via,  cos)  scusa 
anche  il  viaggio  abbreviato  illecitamente, 
o  meglio  il  viaggio  terminante  in  un 
porto  0  rada  più  vicini  della  destinazione 
prevista  nel  contratto,  e  non  pattuiti  nella 
convenzione,  né  suggeriti  dalla  consue* 
tudine. 

Talvolta  la  polizza  d'assicurazione  dà 
facoltà  all'assicurato  di  terminare  il  viaggio 
in  uno  fra  più  scali  indicati.  In  tal  caso 
l'assicurato  termina  il  viaggio,  e  cessano  i 
rischi  per  gli  assicuratori,  quando  la  nave 
approda  volontariamente  ad  uno  degli  scali 
indicati  in  contratto. 

Se  l'approdo  non  è  volontario,  ma  bensì 
la  consegilenza  di  forza  maggiore,  avvenga 
pure  in  uno  scalo  non  indicato  nel  contratto, 
il  viaggio  non  potrà  ritenersi  terminato  in 
quel  punto  medesimo  cui  necessità  di  forza 
maggiore  ha  imposto  di  approdare,  né 
perciò  prolungato  colla  successiva  prose- 
cuzione fino  al  porto  scelto  dall'assicurato. 
L'approdo  per  forza  maggiore  é  per  se 
stesso  negazione  di  scelta,  esclusione  di 
elezione;  onde  se  resta  provato  che  la  sola 
forza  maggiore  e  non  la  volontà  dell'assi- 
curato fu  cagione  dell'approdo,  é  evidente 
che  questo,  come  fatto  materiale  di  for- 
tuna di  mare,  non  é  termine  del  viaggio, 
ma  fase  di  quei  rischi  che  gli  assicuratori 
avevano  sopra  di  loro  assunti  (3). 


Art.  6t4. 

L*  obbligazione  deirassicuratore  è  limitata  alla  somn^i  assicurata. 
Se  le  cose  assicurale  soffrono  durante  il  tempo  jdelP  assicurazione 
più  sinistri  successivi,  l'assicurato  deve  sempre  imputare,  anche  in  caso 
di  abbandono,  le  somme  ohe  gli  s'dno  state  pagate  o  gli  sono  dovute 
per  i  sinistri  precedenti. 

Sommario. 

959.  Aceenno  àUa  genesi  deUa  disposizitme.  —  La  regola  tpi  sancita  è  U  portato  deUa 

natura  stessa  del  contratto  di  assicurazione, 

960.  Modo  di  determinare  la  somma  (assicurata  nel  silenzio  del  contratto,  e  nel  caso  di 

ffalutazions  fatta  in  moneta  straniera. 


(1)  n,  p.  90. 

(2)  Vedi  pure  Db  VALROCia,  n.  1695    Vivahtb, 
D.M1. 


(3)  Gasa.  TorìDO,  23  luglio  t858  (Giur.  it.^  1858» 

I,  p.  656)  e  App.  Torino,  18  luglio  1859  (Id.,  1859| 

II,  p.  712). 
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961.  Effetti  deUa  stima  convenzionale  delle  cose  assicurate.  —  Clausola  valga  o  non  Taiga. 

962.  Della  riserva  fatta  dalV assicuratore  di  domandare  ìa  constatazione  dd  vaiare  reale 

della  cosa  assicurata, 

963.  La  stima  inferiore  al  vero  è  sempre  decisiva  nei  rapporti  del  contratto. 


Sft9.  Questo  articolo  è  nuovo,  non  tro- 
vandosene il  corrispondente  nel  Codice 
cessato.  Ma  pur  tacendo  quel  Codice,  è 
ovvio  come  si  dovesse  venire  di  necessità 
alle  stesse  conclusioni,  per  Tapplicazione 
dei  prìncipi  i  generali  e  per  evidenti  ragioni 
di  giustizia.  Però  sembrò  opportuno  alla 
Commissione  Senatoria  del  1880  il  provve- 
dere espressamente»  col  capoverso  di 
questo  articolo,  a  regolare  i  casi  di  più  in- 
fortuni successivi,  su  di  che  mancavano 
precise  disposizioni  (1). 

La  somma  assicurata  è  per  Tassicuratore 
quel  valore  della  cosa  che  col  contratto 
stabilisce  di  assumere  a  suo  rischio.  Per- 
tanto è  chiaro  come  l'obbligazione  delFas- 
sicuratore  sia  limitata  alla  somma  assicu- 
rata, la  quale  è  il  valore  massimo  cui,  come 
fra  poco  vedremo,  è  tenuto  Tassicuratore 
medesimo. 

Non  dovendo  il  risarcimento  dovuto  in 
caso  di  sinistro  dalVassicuratore  costituire 
un  lucro  per  rassicurato,  deve  limitarsi  a 
quella  somma  che  rappresenta  il  danno 
dairassicurato  realmente  patito.  Perciò  in 
molti  casi  l'obbligazione  delPassicuratore  è 
limitata  a  una  somma  minore  di  quella 
assicurata.  Viceversa  comunque  sia  grande 
il  danno  dalPassicurato  sofferto,  non  potrà 
mai  questi  pretendere  una  indennizzazione 
la  quale  superi  la  somma  assicurata.  E  ciò 
è  equo  e  giusto  poiché  alla  somma  assicu- 
rata e  non  ad  altro  valore  è  proporzionato 
il  premio  stabilito  nel  contratto. 

Notiamo  che  il  nostro  legislatore,  colla 
presente  disposizione  risolveva  in  favore 


(1)  Motivi,  sotto  quest*articolo,  §  958. 

(2)  Gass.  francese,  22  giugno  1869  {DalUz,  1870, 
I,  p.  85,  nonché  tutti  i  più  autorevoli  scrittori 
francesi;  Appello  Genova,  16  aprile  1878  {Eco  di 
Giurispr.,  1878,  p.  576);  Gass.  di  Torino,  90  set. 
tembre  1880  (Monit,  Trio,,  1880,  p.  1070).  —  Vedi 
pel  sistema  legislativo  gli  art.  490,  4S6,  627,  629, 
685,  640  Codice  italiano.  L*art.  844  del  Codice 
tedesco,  dispone  che  Tassicuratore  deve  risarcire 
tutti  i  danni  risentiti  dalPassicurato  anche  ecce- 
denti la  somma  assicurata  ;  però,  per  rarticolo 
auccessivo  di  quel  Codice,  Tassicuratore  può  libe- 


delFassicuratore  una  questione  che  prima 
si  faceva  nella  dottrina.  Due  erano  le  opi- 
nioni :  per  Tuna,  rassicurato  doveva  essere 
risarcito  di  ogni  danno  effettivamente  sof- 
ferto, epperciò  Tindennizzo  era  dovuto  dal- 
Tassicuratore,  comunque  superiore  alla 
somma  assicurata.  Per  Taltra  opinione  non 
doveva  l'indennizzo  mai  superare  la  somma 
assicurata,  non  essendo  giusto,  come  sopra 
dicemmo,  alterare  la  proporzione  fra  il 
premio  e  la  garanzia  promessa,  e  porre  lo 
assicuratore  nella  condizione  di  trovarsi 
esposto  a  rischi  senza  limiti.  Il  nostro  le- 
gislatore accolse  quest'ultima  opinione,  la 
quale,  del  resto,  era  già  prima  nel  do- 
minio della  giurisprudenza  francese  e 
nostra,  e  che  rispondeva  al  nostro  sistema 
legislativo  (2). 

Il  capoverso  di  questa  disposizione,  re- 
datto dalla  Commissione  senatoria  del  1880, 
regola  l'ipotesi  di  più  sinistri  successivi, 
provvedendo  così  alla  mancanza  di  dispo- 
sizioni precise. 

La  norma  contenuta  in  detto  capoverso, 
pur  potendo  desumersi,  anche  nel  silenzio 
del  Codice,  dai  principii  generali  non  può 
non  riconoscersi  giustissima  (3). 


K  È  rarissimo  il  caso,  e  se  ne  com- 
prende il  motivo,  di  polizze  non  indicanti 
la  somma  assicurata:  tutte  le  compagnie 
assicuratrici  scrivono  nelle  loro  polizze  un 
articolo  in  cui  dichiarano  di  non  rispondere 
di  somma  maggiore  di  quella  assicurata  (4), 
e  rindicazione  di  quest'ultima  non  è  mai 
omessa.  Tuttavia  neiripotesi  della  omes- 

rarsi  da  quelPobbligo,  pagando  Tìntera  soouna 
assicurata  purchò  ne  faccia  Pofferta  prima  che 
rassicurato  faccia  delle  spese  per  salvare,  per 
conservare,  o  per  riparare  le  cose  aasicnrate.  In 
questo  senso  è  anche  la  giurisprudenza  inglese  ed 
americana,  Vivaute,  al  n.  136,  op.  cit  e  note  allo 
stesso. 

(3)  i?0/a0ion0  Mancini-Pasquali,  28  giugno  1881, 
cxzziii,  nei  Motivi. 

(4)  Polizza  ital.  per  rassicurazione  di  navi  a 
vela  0  a  vapore. 


[^Art.  624J         dell'assicurazione  contro  i  rischi,  ecc. 
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sìone  di  questa  indicazione  fu  deciso  che 
non  è  perciò  impedito  allo  assicurato  di 
chiedere  il  risarcimento  del  danno  subito, 
quando  il  valore  assicurato  sia  giustificato 
in  altro  modo  legale,  e  ciò  quanto  alla 
nave  come  pure  per  le  merci.  Per  queste 
ultime,  se  il  loro  valore  non  è  stato  stabi- 
lito nei  contratto,  può  essere  in  ispecie 
giustificato  dalle  fatture  e  dai  libri,  e,  in 
difetto,  se  ne  fa  la  stima  secondo  il  prezzo 
corrente  al  tempo  e  nel  luogo  del  carico, 
compresi  tutti  i  diritti  pagati  e  le  spese 
fatte  sino  a  bordo.  In  sostanza, se  la  polizza 
mancasse  della  indicazione  della  somma 
assicurata,  dovrebbe  presumersi  l'inten- 
zione di  assicurare  per  intiero  l'oggetto  del 
contratto  (1). 

Per  isfuggire  al  divieto  di  assicurare  va- 
lori esagerati  si  ricorse  al  ripiego,  frequen- 
tissimo nei  tempi  andati,  di  attribuire  con 
raggus^li  arbitrari  un  valore  eccessivo  alla 
moneta  straniera.  A  tal  ripiego  si  ricorreva 
specialmente  allorché  vigeva  il  divieto  di 
assicurare  il  nolo  e  i  profìtti  sperati  (2): 
tantoché  il  Codice  francese  prevenne  l'in- 
ganno col  disposto  dell'art.  dÌ38,  stabilendo 
che  ogni  cosa  di  cui  fu  convenuto  il  prezzo 
in  moneta  straniera  è  valutata  secondo  il 
corso  che  la  moneta  straniera  ha  in  mo- 
neta francese  al  tempo  della  sottoscrizione 
della  polizza  d'assicurazione.  Questa  restri- 
zione non  venne  adottata  dal  nostro  legis- 
latore che  coll'art.  613  fece  lecita  la  con- 
venzione contraria,  contraddicendo  così 
alla  storia  della  disposizione.  Tuttavia  è 
d'uopo  ritenere  che  ogni  via  è  preclusa  ai 
ragguagli  esagerati  come  alle  stime  esage- 
rate, in  quanto  se  sussiste  la  presunzione 
che  la  convenzione  contenga  il  ragguaglio 
vero,  possono  ambi  i  contraenti  fornire  la 
prova  contraria  della  esagerazione  onde 
porre  nel  nulla  il  contratto  stipulato,  as- 
sistendoli la  ragione  d'ordine  pubblico. 
D'altra  parte,  e  i  principii  generali  in  ma- 
teria di  contratti  insegnano  doversi  questi 


(1)  Appello  Genova,  colle  due  decisioni  in  data 
4  gennaio  1856  riferite  nella  Giurispr.  itah^  1856, 
II,  p.  24  e  257. 

(2)  Émérigon,  cap.  IX,  sez.  Vili,  §  1. 
(8)  Art.  58  God.  comm. 

(4)  YiVÀiTi,  n.  134,  e  nostro  Commento^  alVar- 
ticolo  613;  App.  Genova,  31  marzo  1880. 


regolare  secondo  la  legge  del  luogo  e  de 
tempo  in  cui  sono  stipulati  (3),  e  quelli  in 
ispecie  del  contratto  di  assicurazione,  vie- 
tando che  si  assicuri  un  valore  che  non 
esiste,  impediscono  che  a  ciò  si  pervenga 
dai  contraenti  con  ragguagli  arbitrari  (4). 

IMI*  In  genere,  la  somma  assicurata 
indicata  nella  polizza  sta  ad  indicare,  non 
il  valore  accertato  della  cosa  assicurata, 
ma  bensì  il  limite  massimo  del  rischio  che 
si  assume  l'assicuratore,  e  serve  di  base  al 
calcolo  del  premio.  In  tal  caso,  nell'ipotesi 
di  un  sinistro,  spetta  all'assicurato  il  pro- 
vare il  danno  realmente  sofferto.  Al  con- 
trario, quando  intervenne  una  stima  fra  i 
contraenti,  l'assicurato  è  esonerato  da  ogni 
altra  giustificazione:  però  siccome  la  legge 
vuole  che  il  contratto  d'assicurazione  non 
possa  mai  essere  fonte  di  lucro  specie  per 
l'assicurato,  potrà  l'assicuratore  provare  la 
esagerazione  della  stima  (5).  Tal  prova  tut- 
tavia deve  essere  molto  grave,  concluden- 
tissima,  come  quella  che  tende  a  contrad- 
dire una  esplicita  ammessione  della  parte 
stessa  che  quella  prova  invoca:  onde  ben 
fu  deciso  che  di  fronte  alla  valutazione  con* 
venzionale  della  cosa  assicurata  non  si  po- 
trebbero ammettere  vaghe  deduzioni  testi- 
moniali, ma  soltanto  concludenti  prove 
scritte  e  perizie  legali  (6). 

1  contraenti  afforzano  talvolta  la  valuta- 
zione convenzionale  della  cosa  assicurata 
colla  clausola  valga  o  non  valga  od  altra 
equivalente.  In  questa  ipotesi  fu  giudicata 
che,  soltanto  il  dolo  e  la  frode  nella  valu- 
tazione convenzionale  attribuirebbero  indi- 
scutibilmente il  diritto  all'assicuratore  di 
impugnare  la  stima,  poiché,  escluso  il  dolo 
e  la  frode,  la  clausola  suddetta  rende  obbli- 
gatoria per  gli  assicuratori  la  valutazione, 
qualunque  sia  il  valore  reale  della  cosa 
assicurata  (7). 

È  a  ritenersi  però  che  se  una  ragione  di 
ordine  pubblico  rende  lecita  da  parte  del- 

(5)  Gasa.  Torino,  8  febbraio  1867  [Gom,  dt 
7Wi.,  1857,  p.  38);  Gasa,  francese,  12giagno  1876 
{Dalioej  1877,  I,  p.  193). 

(6)  Appello  Genova,  29  novembre  1859  {Oiu» 
ri9pr.  iiaU,  1859,  II,  951). 

(7)  Appello  Genova,  13  ^rennaio  1862  (&^tin«* 
prudènza  eomm.,  1862,  II,  pag.  8). 
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Tassicuratore  anche  Tìmpugaativa  della 
stima  convenzionale  per  esagerazione,  la 
stessa  ragione  non  debba  potersi  preterire 
anche  quando  sia  aggiunta  alla  valutazione 
convenzionale  la  clausola  valga  o  non  valga. 
In  questo  senso  sono  del  resto  le  altre  sen* 
tenze  sopra  citate,  e  la  costante  dottrina 
sulla  stima  convenzionale  e  sulPinterpre- 
tazione  della  clausola  valga  o  non  valga{ì). 
La  stima  convenzionale  produce  i  suoi 
effetti  tra  i  soli  contraenti:  perciò  anche 
quando  in  più  polizze  la  stessa  cosa  sia 
stata  stimata  diversamente,  la  stima  fatta 
con  uno  degli  assicuratori  non  può  far  mu- 
tare la  somma  che  si  debba  dalPaltro  assi- 
curatore in  virtù  della  stima  da  quest'ul- 
timo accettata.  Questi  dovrà  misurare  il 
proprio  debito  in  ragione  della  propria 
stima  come  se  la  sua  polizza  fosse  la  sola, 
salvo  a  detrarne  poi  ciò  che  dal  primo  assi- 
curatore fosse  stato  pagato.  Ecco  l'esempio 
proposto  dal  Vivante  (2). 

*  Un  carico  stimato  100  mila  lire  viene 
coperto  da  un  primo  assicuratore  per  80 
mila.  In  seguito  ad  un  aumento  di  prezzo  lo 
si  assicura  nuovamente  per  50  mila  lire 
con  una  polizza,  ove  gli  si  dà  concorde- 
mente il  prezzo  di  150  mila  lire.  Succeduto 
i)  sinistro  totale  il  primo  assicuratore  paga 
senza  contratto  le  80  mila  dovute.  Il  secondo 
chiamato  a  pagare  il  residuo  offre  soltanto 
30  mila  lire.  Egli  dice  per  giustificare  l'of- 
ferta: il  carico  fu  stimato  dal  primo  assi- 
curatore 100  mila  lire,  di  cui  80  mila  furono 
da  esso  coperte  e  rimborsate:  ne  restarono 
scoperte  ^  mila,  che  vi  offro  dì  pagare  se- 
condo la  mia  stima;  e  poiché  questa  attri- 
buisce alle  merci  un  valore  più  elevato  del 
terzo,  così  vi  offro  30  mila  lire.  Ma  rassi- 
curato pretenderà  e  più  ragionevolmente  di 
stimare  l'intero  carico  secondo  i  patti  con- 
ci) DisjAAOiHS,  VI,  DO.  1441  <«r,  1445  ;  Gauvet, 
I,  D.  386  e  seg.,  e  la  prevalente  dottrina  francese; 
YiVAiTTi,  n.  131  ;  Conforme  e  tassativo  Tart.  797 
God.  germanico  ;  art.  619  God.  olandese  ;  art.752 
God.  spagnuolo;  art.  182  God.  finlandese;  deli- 
berai, del  Congresso  di  Anversa  {Joum,  de  Droit 
inttn,  privé^  1886,  pag.  618,  n.  27).  —  U  Codice 
brasiliano,  art.  693,  e  il  God.  argentino,  art.  662, 
stabiliscono  che  la  clausola  valga  o  non  valga 
vincola  l'assicuratore  fino  a  che  esso  non  provi 
che  al  momento  del  contratto  la  cosa  assicurata 
valeva  un  quarto  meno  del  prezzo  assicurato. 


venuti  col  secondo  assicuratore.  Egli  dirà  a 
buon  diritto  :  quali  ragioni  potete  desumere 
dal  primo  contratto  se  vi  siete  estraneo? 
La  vostra  assicurazione  non  si  riferisce  già 
alle  merci  lasciate  scoperte  dal  primo  con- 
tratto, perchè  entrambe  le  assicurazioni 
coprono  il  carico  per  intero:  voi  potrete 
dedurre  dall'intero  valore  delle  cose  assi- 
curate e  perdute  ciò  che  fu  pagato  dai  pre- 
cedenti assicuratori  (art.  427);  ecco  tutto  il 
vostro  diritto.  La  soluzione  diversa  ci  trar- 
rebbe a  questo  assurdo  che  ove  il  primo 
contratto  coprisse  il  carico  per  Tintero  va- 
lore qual  è  stimato  nella  prima  polizza,  lo 
assicurato  non  potrebbe  mai  efficacemente 
assicurarlo  con  una  seconda  polizza  per 
quanto  ne  crescesse  il  valore  (3)  ,. 

*  L'assicurato  si  troverà  così  a  miglior 
partito  quando  la  seconda  polizza  fa  delle 
cose  assicurate  una  stima  maggiore.  Infatti 
supponiamo  invertite  le  parti  neiresempio 
precedente:  supponiamo  che  il  primo  assi- 
curatore abbia  valutate  le  merci  150000  e  il 
secondo  100000.  Allora  il  primo  dovrà  per 
intero  le  80000  lire  assicurate,  ma  il  se- 
condo non  ne  dovrà  più  di  20,  perchè  se- 
condo la  stima  fatta  nel  secondo  contratto 
le  100  mila  lire  risarciscono  completa- 
mente rassicurato  del  danno  sofferto  e 
nulla  gli  è  più  dovuto  (4). 

IMtC.  Allorché  vi  sia  valutazione  con- 
venzionale ma,  nonostante  quella,  Tassicu- 
ratore s'abbia  riservatala  facoltà  di  doman- 
dare la  prova  del  valore  reale  della  cosa 
assicurata,  l'assicurato  non  è  più  esente 
dall'obbligo  di  provare  l'entità  della  sonuna 
che  chiede  all'assicuratore,  ogniqualvolta 
l'assicuratore  faccia  valere  la  fatta  riserva. 
Tale  facoltà  è  totalmente  distinta  ed  indi- 
pendente da  quella  della  prova  contraria. 

(2)  Op.  cit,  U,  n.  133. 

(8)  Vedi  la  {giurisprudenza  francese,  inglese  ed 
americana  citata  dall'Autore:  Gassaz.  francesa, 
8  maggio  1839  e  Corte  d*Amiens,  14  febbraio  1840 
{Joum.  du  Pai,  1839, 1,  p.  551  e  1841,  II,  p.  718; 
Ariould,  I,  309;  Low:roES,  §  34  e  Phillips,  Q, 
n.  1191,  per  la  giurisprudenza  inglese  ed  ame- 
ricana. 

(4)  Il  citato  Autore  accenna  ad  altri  esempi 
tratti  dalla  giurisprudenza  tedesca,  riferita  da 
VoiGT,  pagg.  108  e  184. 


[Art.  624]         dell'assicurazione  contro  i  rischi,,  ecc. 
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Neiripoteai  contemplata  non  si  ha  che  una 
valutaxione  convenzionale  la  quale  sta 
finché  Tassicuratorenonne  domandi  alPas- 
sicurato  la  giustificazione  del  reale  valore 
della  cosa  assicurata,  per  quanto  già  per 
accordo  valutata.  Nulla  vieta  perciò  che  lo 
assicuratore  ricorra  al  suo  diritto  di  con- 
troprova. 

*  La  valutazione  convenzionale  è  la  re- 
gola: la  suddetta  clausola  è  Peccezione;  la 
valutazione  convenzionale  serve  di  base* 
per  il  calcolo  dei  premi,  la  clausola  non  si 
invoca  che  in  caso  di  perdita  o  di  avarie.  Il 
valore  concordato,  colFaggiunta  della  suin* 
dicata  clausola,  evita  una  perdita  di  tempo 
al  momento  della  conclusione  del  contratto 
e  mette  in  pari  tempo  gli  assicuratori  al 
riparo  degli  abusi  che  col  mezzo  della  va- 
lutazione convenzionale  potrebbero  com- 
mettersi a  danno  loro. 

Se  il  valore  convenuto  è  giusto  e  risponde 
alla  realtà,  rassicurato,  proprietario  della 
cosa  assicurata,  sarà  sempre  in  caso  di  for- 
nire la  prova  con  tutta  facilità.  La  renitenza 
sua  a  fornire  tal  prova  sarebbe  grave  in- 
dizio della  sua  mala  fede  (1)  ». 

tl€3.  Tolti  i  casi  di  esagerazione,  che 
esaminammo,  rimane  in  tutto  il  suo  rigore 
la  legge  del  contratto:  quindi  allorquando 
la  valutazione  convenzionale  rimase  al  di- 
sotto del  valore  reale  della  cosa  assicurata, 
non  può  essere  dairassicurato  impugnata: 
la  liquidazione  della  indennità  si  farà  solo 
avuto  riguardo  ed  in  proporzione  della 
somma  assicurata,  né  si  potrà  tener  calcolo 
alcuno  del  valore  che  aveva  realmente  l'og- 
getto assicurato  al  momento  del  sinistro. 
Sarà  chiusa  quindi  la  via  alPassicurato  di 
provare,  onde  ottenere  un  maggior  risarci- 
mento, che  le  cose  assicurate  avevano  un 
valore  maggiore  della  stima.  £  ovvio  però 
il  ritenere  come,  anche  in  questa  ipotesi, 
possano  I  contraenti  impugnare  la  stima 
per  le  cause  di  nullità,  comuni  a  tutti  i 
contratti  derivanti  da  vizio  di  consenso  e 
cioè  per  errore  sostanziale  e  dolo  (2). 

Nella  ipotesi  che  esaminiamo,  e  cioè  di 


(1)  Ascoli,  Commento  citato,  n.  962. 

(2)  BtfDARRiDi,  n.  1111;  DESjAaBiKS,  VI,  n.  1446; 
Bmérigon,  cap.  IX,  sex.  V,  §  6. 


una  stima  inferiore  al  valore  reale  dell'og- 
getto  assicurato,  se  in  caso  di  sinistro  Tas- 
sicuratore  ha  il  vantaggio  di  pagare  un 
risarcimento  minore  del  danno  realmente 
patito  dairassicurato  colla  perdita  totale  o 
parziale  della  cosa,  e  se  con  ciò  vi  ha  pure 
il  vantaggio  pel  commercio  marittimo  in 
genere  di  interessare  rassicurato  alla  sal- 
vezza della  nave  o  del  carico,  non  per 
questo  Tassicuratore  corre  sempre  buona 
fortuna. 

Di  vero,  quando  la  nave  subisce  una 
avaria  parziale,  Tassicuratore,  quantun- 
que non  abbia  assicurato  l'intero  valore 
di  quella,  né  in  ragione  del  detto  valore 
percepisca  il  premio,  dovrà  risarcire  per 
intero  il  danno  :  cosi  dovrà  risarcire  in  ra- 
gione del  reale  valore  delle  cose  salvate,  e 
non  del  valore  di  stima,  i  contributi  pagati 
dall'assicurato  in  avaria  comune:  o  subire 
l'abbandono  quando  il  danno  superi  i  tre 
quarti  del  valore  di  stima.  Cosi,  in  genere, 
in  ogni  caso  in  cui  la  responsabilità  dell'as- 
sicuratore deve  misurarsi  in  riguardo  allo 
effettivo  danno  subito  dalla  cosa  assicurata 
l'assicuratore  stesso  subirà  una  perdita 
dalla  stima  inferiore  al  valore  reale,  stima 
che  in  tutti  i  suoi  rapporti  coll'assicurato 
quel  valore  sostituisce  (3). 

Il  Tribunale  supremo  dell'impero  tedesco 
nella  fattispecie  di  un  piroscafo  assicurato 
per  un  valore  di  stima  di  un  milione  di 
marchi  e  condannato  a  contribuire  pel  suo 
vero  valore  di  1.200.000  marchi  in  un'avarìa 
comune  giudicò  che  l'assicuratore  dovesse 
contribuirvi  in  ragione  del  valore  reale  del 
piroscafo,  ritenendo  che,  pur  essendo  vero 
che  l'assicuratore  correva  un  rischio  mag- 
giore nelle  perdite  parziali,  egli  doveva 
prevederlo,  né  può  liberarsene  finché  non 
provi  il  dolo  dell'assicurato.  La  valutazione 
0  stima  convenzionale  inferiore  al  valore 
reale  non  può  ritenersi  un'assicurazione 
parziale,  poiché  la  stima  è  destinata  a  rap* 
presentare  il  valore  di  tutto  l'oggetto  assi- 
curato e  l'assicuratore  deve  rispondere  per 
intero  di  ogni  sinistro  (4). 

E  talee  la  giurisprudenza  dominante  (5). 


(3)  VivAHT»,  n.  132. 

(4-6)  Trib.  deirimpero  tede^rn.  24  novembre 
1888  {Jout'M,  de  Dr.  iuUrn,  prive,  1866,  /p.  218). 
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UBRO  11.  TITOLO  Vh 


[ART,  b3»J 


Art.  6«5« 

La  clausola  e  franco  d'avaria  :»  libera  T assicuratore  da  ogni  avarìa 
comune  o  particolare,  eccettuati  i  casi  che  danno  luogo  all'  abbandono. 
In  questi  casi  l'assicurato  ha  la  scelta  tra  l'abbandono  e  l'esercizia 
delfazione  di  avaria. 

Sommario, 

964.  Genesi  ddla  disposizione  e  raffronti.     » 

965.  Significato  ed  estensione  della  clausola  franco  d^avarìa.  —  La  disposizione  rig%Mrda 

solo  i  contraenti.  —  Della  clausola  franco  d^avaria  reciproca. 

966.  Della  facoltà  di  scelta.  —  Bacioni  di  preferenza.  —  Esclusione  del  cumulo  delU 

azioni  d'abbandono  e  di  avarìa. 

967.  V esercizio  dell'azione  d'avarìa  esclude  queUo  délV azione  dabbandono^  e  la  reiezione 

dell'azione  di  abbandono  non  rende  inamtnessibile  quella  d'avarìa. 

968.  Nonostante  l'esistenza  della  clausola  franco  d^avaria,  il  danno  costituente  avarìa 

quando  si  trasformi  poi  in  sinistro  maggiore  può  dar  luogo  all' abbandono.  — 
Quid  nel  caso  che  tale  trasformazione  avvenga  dopo  spirato  il  termine  dei  rischi. 

969.  L'assicurato  può  chiedere  il  risarcimento  prima  di  esercitare  l'azione  di  contribu- 

zione per  avarìa  comune. 

970.  Le  spese  fatte  per  riparare  le  avarìe  non  si  deducono  dalla  somma  per  effetto  del- 

Vabbandono  dovuta  daW assicuratore. 

971.  Criterio  per  la  distinzione  delle  spese  soggette  a  franchigia  d'avarìa  da  quelle  rim- 

borsabili. —  Franchigie  principali  usate  nelle  polizze.  —  Consuetudine.  —  Inter- 
prelazione. 


SM.  Quest'articolo,  identico  nella  so- 
stanza, e  quasi  anche  nella  forma,  all'arti- 
colo 518  del  Codice  precedente,  ebbe  nel 
nuovo  Codice  sede  più  opportuna.  Questa 
disposizione  del  Codice  del  1865  era  collo- 
cata nel  iìioìodeUeavarie.Lsi  Commissione 
legislativa  del  1869,  quantunque  ammet- 
tesse che  il  senso  estesissimo  attribuito 
dalla  legge  alla  formula  in  esame,  special- 
mente nei  suoi  rapporti  colla  determina- 
zione dei  casi  d'abbandono,  renda  assai 
frequente  l'uso  di  attenuarne  le  gravi  conse- 
guenze mediante  speciali  convenzioni,  di- 
rette ad  eccepire  certi  casi  di  avarìa,  non 
per  questo  credette  necessario  modificarne 
il  disposto  e  lo  riprodusse  integralmente. 


n  ViTASTE,  loe.  cit.  supra,  rimandando  per  la 
giurisprudenza  tedesca  al  Yoigt,  Dqb  deuttehe 
8eéVfr$iehÉrMnff9''Beehtf  Jena,  1884,  pagg.  104  a 
aegg.,  e  a  Phillifi ,  Trtalise  on  th€  Lato  of  In»u» 
ranee,  5*  ediz.  II,  pagg.  16  e  seg.,  accenna  alla 
conforme  giurisprudenza  inglese  ed  americana, 
riferita  da  Phillips,  II,  pag.  16-20  e  AaNOULO,  I, 
pag.  dOO-SOl. 


Ma,  considerando  che  quella  disposizione 
riguardava  principalmente  i  rapporti  che 
derivano  dal  contratto  di  assicurazione,  an- 
ziché nel  titolo  delle  avarìe^  volle  fosse 
collocato  tra  le  disposizioni  relative  al  con- 
tratto di  assicurazione  ed  alle  obbligazioni 
dell'assicuratore  e  dell'assicurato  (1). 

Era  per  fermo  un  errore  quello  del  ces- 
sato Codice  di  aver  collocato  tutte  le  regole 
riflettenti  la  liquidazione  e  il  pagamento 
dell'indennità  nel  capo  dell'abbandono 
quasiché  ai  soli  casi  di  abbandono  fossero 
applicabili.  Con  saggio  divisamente  il  nuovo 
legislatore  trasportò  molte  di  quelle  norme 
nel  capo  che  contiene  le  regole  generali  del 
contratto  di  assicurazione  (2). 


(1)  r4rbùì€  653;  Motivi,  a  qiie8t*artieoIo. 

(2)  Articoli  626,  627,  629,  680, 681,  corrispon- 
denti agli  articoli  486,  498,  501,  494,  495,  491» 
499,  489,  493  del  Codice  del  1865.  —  Secondo  il 
Virante,  avrebbero  doTtito  trasportarsi  fra  le 
disposizioni  generali  anche  quelle  contenute  nel- 
l'articolo 637,  ult  alin.,  e  neU^art  638  (n.  398,. 
nota  1). 


[Art.  b!i5J         dell' assicurazionb  contro  i  rischi,  bcc. 
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M^ft.  Le  limitazioni  portate  alla  respon- 
sabilità degli  assicuratori  diconsi  in  genere 
frcmehigié.  Esse  consistono  o  nelPesonero 
da  una  parte  del  danno  di  ogni  aTarla^rap* 
presentata  da  un  tanto  per  cento,  o  nell'e- 
sonero da  determinati  rischi.  L'uso  delle 
franchigie,  che  presenta  quando  riguarda 
piccole  avarie  molti  vantaggi  per  la  rapi- 
dità maggiore  delle  liquidazioni,  e  per  la 
sicurezza  del  commercio  marittimo,  non 
favorendo  le  avarìe  dolose,  adottato  gene- 
ralmente nelle  polizze,  fu  in  parecchi  paesi 
convertito  in  legge  riguardo  a  quei  sinistri 
che  non  raggiungono  una  determinata  en- 
tità (1).  11  nostro  legislatore  credette  invece 
anche  in  ciò,  di  lasciare  ampia  libertà  ai 
contraenti,  e  se  si  occupò  della  clausola 
franco  d'avarìa  ciò  fece  per  determinare  la 
estensione  e  gli  effetti  della  medesima, 
quando  fosse  scritta  nella  polizza. 

L'articolo  in  esame  non  si  occupa  della 
detta  clausola  che  nei  rapporti  tra  assicu- 
ratore ed  assicurato:  gli  effetti  della  clau- 
sola franco  d'avarìa  nei  rapporti  derivanti 
dal  contratto  di  cambio  marittimo  sono 
regolati  dall'articolo  603. 

Né  l'articolo  625  può  ritenersi  applicabile 
alla  clausola  franco  d'avarìa  reciproca. 
Con  questa  clausola  il  proprietario  della 
nave  ed  il  noleggiatore  rinunciano  vicen- 
devolmente a  qualunque  richiesta  di  con- 
tribuzione che  l'uno  all'altro  potesse  rivol- 
gere nella  evenienza  di  avarìe  comuni. 
Questo  non  è  un  contratto  di  assicura- 
zione, né  in  conseguenza  quella  clausola 
che  può  avere  alcunché  di  comune  nella 
dizione  sua  con  quella  indicata  dairarti- 
eolo  in  esame,  può  essere  dallo  stesso  con- 
templata. 

Prima  che  della  clausola  franco  d'avarìa 
il  legislatore  italiano  desse  l'interpretazione 
autentica,  si  diede  alla  medesima  un  signi- 
ficato da  altri  più,  da  altri  meno  esteso.  Gli 
antichi  scrittori  italiani  la  volevano  ristretta 
alle  piccole  avarìe,  altrimenti  la  giudica- 


ci) Art.  408  Cod.  frane;  art.  645. 710  Cod.  olan- 
dese; art  848  Cod.  spagn.;  art.  849  Cod.  tedesco. 
Vedi  »u  questo  tema:  Viyaiti,  n.  415,  e  GiRTAir-> 
iiB,  Ehrengwéig'a  Jahrbuch,  1882,  p.  905. 

(2)  Casarigis,  Disc.  47,  n.  8. 

(3)  PoTHixR,  n.  ISG;  Val»,  Commento  allear  ti- 
colo  97,  Ut.  £>€$  a$tHranee9, 


vano  incivile,  ingiusta  ed  in  f^ode  degli 
assicurati  (2).  Pur  la  dissero  pericolosa 
Pothier  e  Valin  (3);  ma  giustamente!  e  se- 
condo risulta  dalla  stessa  lettera  della, 
clausola,  sia  o  non  sia  essa  pericolosa  fu 
ritenuto  da  Émérigon  (4)  dover  compren-^ 
dere  ogni  specie  di  avarìa. 

Alcune  legislazioni  straniere  attribuii 
scono  alla  clausola  un  significato  più  ri- 
stretto di  quello  attribuitole  dal  nostra 
Codice  e  da  quello  francese  (5). 

Sulla  clausola  franco  d'avaria  è  da  osser-^ 
varsi  col  Vivante  (6)  che  *  se  v'é  clausola 
che  ponga  in  contrasto  l'interesse  degli 
assicurati  coi  loro  doveri  contrattuali  é 
proprio  questa.  Se  il  danno  non  giunge  ai 
tre  quarti  del  valore  della  nave  o  della 
merce,  dovranno  sopportarlo  per  intero:  se 
raggiunge  quel  limite  otterranno  l'intero 
risarcimento. 

*  Chi  mai  può  credere,  prosegue  il  citato 
Autore,  che  si  adoperino  alla  salvezza  della 
nave  o  del  carico,  che  non  ricorrano  a  pe- 
riti compiacenti  per  superare  quel  limite  ? 
Che  la  giurisprudenza  non  soccorra  con 
benigne  interpretazioni  la  sorte  degli  assi-^ 
curati?  ,. 

Vi  fu  chi,  ritenendo  legale  il  patto  franco 
davaria  comune  o  particolare  avrebbe  vo- 
luto si  dichiarasse  nullo  e  privo  di  effetto  il 
patto  franco  davaria  reciproca  sovente 
apposto  ai  contratti  di  noleggio  come  con- 
trario alla  natura  del  contratto  nonché  al- 
l'ordine pubblico  e  alla  moralità. 

La  Camera  di  commercio  di  Civitavecchia 
in  quel  senso  osservava  che  nessuna  delle 
parti  risponde  mai  dell'avarìa  particolare 
sofferta  dall'altra,  e  che  perciò  era  chiaro 
che  quel  patto  non  poteva  riferirsi  che  ai 
casi  di  avarìa  comune. 

*  La  stipulazione  di  quel  patto,  cos» 
quella  Camera  di  commercio,  porta  di  con» 
seguenza  che,  se  il  capitano  si  trovi  nella 
necessità  di  fare  danni  per  salvezza  co- 
mune, sacrificherà  più  volentieri  le  merci 


(4)  Gap.  XII,  Sez.  XLV. 

(5)  Il  Codice  olandese,  art  646  ;  il  Portoghese, 
art.  1764;  il  Germanico,  art.  856;  TArgentino, 
art.  1574;  il  Brasiliano,  art.  714,  stabiliscono  ch^ 
questa  clausola  libera  Fassicuratore  soltanto- 
dalle  avarìe  particolari. 

(6)  N.  423. 
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LIBRO  II.  TITOLO  VI. 


[Art.  6S5, 


4;he  gli  attrezzi  di  bordo,  quanto  sappia 
che  quelle  non  sono  pagate  in  contributo. 
Né  si  dirà  che  la  legge  vuole  che  il  sacri- 
fizio degli  attrezzi  di  bordo  debba  prece- 
<)ere  quello  delle  merci.  Facile  è  ai  capitani 
simulare  il  getto  degli  attrezzi  o  giustificare 
la  impossibilità  o  difficoltà  del  getto  di 
questi,  e  la  necessità  di  incominciare  dalle 
merci,  specialmente  nei  viaggi  di  piccolo 
cabotaggio,  pei  quali  è  autorizzato  a  cari- 
<^are  sopra  coperta.  Aggiungi  la  considera- 
zione che  mille  possono  essere  le  frodi  che 
un  capitano,  in  tali  circostanze,  può  com- 
mettere vendendo  altrove  una  parte  delle 
merci  e  dichiarare  averle  gettate.  La  legge, 
è  vero,  punisce  severamente  tali  frodi;  ma 
è  necessità  pure  che  la  legge  non  dia  causa 
a  commetterle  e  procuri  di  impedirle  «. 

Invece,  la  Camera  di  commercio  di  Ci- 
vitavecchia consigliava  di  ammettere  come 
legale  il  patto  franco  d'avaria  comune  os- 
servando che  *  la  differenza  fra  i  due  patti 
è  enorme.  Quello:  franco  d'avaria  reci* 
jproca,  esclude  qualunque  contributo  a  fa- 
vore di  chi  ha  risentito  danno;  questo: 
franco  d'avaria  comune,  impone  Tobblìgo 
al  capitano,  quasi  come  assicuratore  della 
merce  di  pagare  egli  il  contributo  che  viene 
f  iposto  a  carico  della  merce  stessa.  In  tal 
modo,  se  la  merce  è  gettata,  si  fa  luogo  al 
contributo  generale,  e  la  quota  spettante 
alla  merce  vien  pagata  dal  capitano  «  (1). 


Allorché  rassicurato  subisce  un 
-danno  in  conseguenza  d*un  sinistro  assicu- 
rato, ha  diritto  di  rivolgersi  verso  Tassicu- 
ratore  ond'essere  risarcito.  A  tal  uopo  eser- 
cita Fazione  d*avarla;  è  questa  perciò  la 
azione  di  diritto  comune  in  materia  di 
assicurazioni,  il  cammino  regolare,  che 
segue  rassicurato  per  ottenere  il  soddisfa- 
cimento del  suo  diritto  da  parte  delPassi- 


(1)  Tedi  anche  Ascou,  op.  cit,  n.  965. 

(2)  Art.  682,  ult.  alin. 

(S)  Cosi  VivAKTi,  n.  908,  il  quale  osserva  pure 
come  oggidì,  col  nuovo  Codice  potendo  Tarma- 
iore  far  Tabbandono  deUa  nave  senza  abbando- 
nare anche  il  nolo,  come  era  prescrìtto  dal  cessato 
Codice,  possa  anche  in  tal  caso  essere  preferì- 
bile razione  di  abbandono,  contrariamente  a 
quanto  avveniva  il  più  delle  volte  sotto  il  dominio 
del  Codice  abolito. 


curatore.  Di  solito  tale  azione  si  esercita 
ogniqualvolta  il  sinistro  non  giuoge  fino  a 
divenire  sinistro  maggiore,  oppure  quando 
i  termini  per  fare  l'abbandono  sono  tra- 
scorsi. L'abbandono,  come  si  vedrà  in  se- 
guito, è  una  facoltà  eccezionaie  (2):  con 
esso  rassicurato  puòripeteretutta  la  somma 
assicurata,  abbandonando  airassicuraiore 
la  proprietà  di  quanto  fu  salvato  dal  si- 
nistro. L'assicurato  può  esercitare  Fazione 
d'avaria  anche  quando  potrebbe  ricorrere 
all'abbandono,  e  può  valersene  nei  sinistri 
maggiori  anche  quando  l'assicuratore  siasi 
esonerato  da  ogni  avaria.  La  legge  non  ha 
in  modo  alcuno  tassativamente  prescritto 
all'assicurato  il  genere  d'azione  ch'egli 
deve  esperire  per  ottenere  il  risarcimento 
del  danno. 

Pertanto  l'assicurato  non  avrà  a  guida 
che  ragioni  di  opportunità.  Preferirà  Tab- 
bandono  quando  la  nave  o  le  merci  furono 
stimate  per  un  prezzo  superiore  al  reale; 
od  a  fine  di  liberarsi  dalle  franchigie  di 
avaria,  dalle  deduzioni  dal  vecchio  al  nuovo: 
troverà  in  sostanza  vantaggio  nel  ricorrere 
all'abbandono  ogniqualvolta  potrà  Talersi 
delle  finzioni  scritte  nella  legge  pel  caso  di 
naufragio,  di  preda,  di  arresto,  per  cui  la 
perdita  si  ritiene  provata,  completa  e  defi- 
nitiva ancorché  non  io  sia  (3). 

MI9.  Se  l'assicurato  ha  la  scelta  fra  le 
due  azioni,  non  può  cumularle  insieme,  né 
ha  per  entrambe  ugual  tempo  a  farle  ▼«- 
lere.  Il  favore  concesso  all'assicurato  colla 
facoltà  dell'abbandono  è  ristretto  in  brevis- 
simi termini  di  tempo,  trascorsi  i  quali  non 
gli  resta  che  porsi  per  la  via  normale  che  è 
l'esercizio  della  azione  d'avarìa  (4). 

L'abbandono,  anche  notificato,  finché 
non  sia  accettato  o  dichiarato  valido,  lascia 
sempre  aperta  la  via  all'azione  d'avaria(5); 


L*arL  14  della  polizza  francese  in  eoDsegnenxa 
stabiliva  che  Tindennità  fosse  limitata  al  76  per 
cento  deUa  somma  assicurata,  ogni  volta  che 
rassicurato  potendo  far  Tabbandono  preferiva 
razione  d^avaria  :  clausola  questa  che,  come  non 
avente  più  ragione  d>ssere,  non  fu  ripetuta  dalla 
polizza  italiana. 


(4)  Art.  687  capov.  ultimo. 

(5)  Art.  640. 


[Art.  Gi5]          dlll  assicurazione  contro  i  rischi,  ecc. 
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e  cosi  pure,  fu  deciso,  la  reiezione  della 
azione  d*abbandono  per  difetto  di  qualche 
elemento  proprio  di  quest'azione,  non  rende 
ìnammessibile  l'azione  d'avaria  quando 
anche  la  reiezione  risultasse  da  sentenza 
passata  in  giudicato.  I  motivi  di  cosi  giudi- 
care furono  magistralmente  e  dififusamente 
espressi  in  una  sentenza  della  Corte  geno- 
vese (1):  è  bene  quindi  averli  in  testo. 

*  Considerato  che  sebbene  antica,  grave 
e  variamente  decisa  da  scrittori  e  da  magi- 
strati sia  la  questione  :  se  in  caso  di  perdita 
totale  della  nave,  respinta  con  giudicato 
razione  di  abbandono,  perchè  prescritta, 
possa  rassicurato  pretendere  il  prezzo  del- 
Tassicurazione  mercè  razione  dì  avarìa, 
qualora  ^li  fosse  ancora  nei  termini  per 
proporla;  tuttavolta  non  sembra  alla  Corte 
potersi  esitare  neiradottare  la  risoluzione 
affermativa.  Che  dei  fautori  della  contraria 
opinione,  alcuni  sostengono  che  quando  vi 
ha  perdita  totale  ed  assoluta  della  cosa 
assicurata  non  può  farsi  luogo  alla  scelta 
fra  razione  d'abbandono  e  quella  di  avaria, 
perchè  quest'ultima  importa  deteriorazione 
e  quindi  suppone  che  resti  qualche  cosa 
dell'oggetto  assicurato;  altri  invece  hanno 
osservato  che  la  domanda  di  avaria,  avendo 
luogo  fra  le  stesse  parti,  perla  stessa  causa 
e  per  l'identico  obbietto,  incontri  l'ostacolo 
della  cosa  giudicata  nella  reiezione  di  quella 
d'abbandono  ;  entrambe  le  quali  argomen- 
tazioni non  sembrano  accettabili  perchè  in 
opposizione  diretta  coi  precetti  legislativi 
che  disciplinano  gli  instituti  dell'assicura- 
zione marittima  e  della  cosa  giudicata.  Con- 
siderato infatti,  relativamente  alla  prima 
di  queste  argomentazioni,  che  tutti  i  Godici 
dicommerciomodellati  su  quellodi  Francia 
e  la  nota  ordinanza  marittima  del  1681,  alla 
quale  il  legislatore  francese  isplrossi,  oltre 
l'azione  di  avarìa  che  è  naturale  e  ordinaria 
in  materia  di  assicurazione  per  ottenere  la 
rivalsa  dei  danni  patiti,  han  creduto  neces- 
sario nell'interesse  del  commercio  di  con- 
ferire all'assicurato  un'azione  ^raorc^tnarta 
quella  di  abbandono,  affinchè  egli,  senza 
ostacoli  ed  evitando  lunghe  disquisizioni 
sulFammontare  dei  danni  medesimi  potesse 

(1)  so  marzo   1883  {E€0  di  Oiurispr.^  1888, 
pag.  183). 


in  certi  casi  determinati,  mercè  presunzione 
legale  della  perdita  della  cosa  assicurata,^ 
conseguire  il  prezzo  totale  d'assicurazione» 
Che  così  essendo,  la  legge  non  poteva  im- 
porre, né  ha  imposto  all'assicurato  l'azione 
d'abbandono,  perchè  in  tal  modo  le  avrebbe 
tolta  la  caratteristica  della  straordinarietà 
del  favore  che  aveva  voluto  imprimerle; 
ma  lo  ha  solo  abilitato  ad  avvalersene  (ar- 
ticolo 482  Codice  cessato),  il  perchè  l'assi' 
curato,  non  usando  di  questo  mezzo  straor- 
dinario, e  usandone  illegalmente,  non  pu6 
perdere  il  diritto  di  avvalersi  del  mezzo- 
ordinario e  normale,  cioè  dell'azione  di 
avarìa  conciossiachè  altrimenti  si  verrebbe 
all'assurdo  che  la  concessione  ad  uno  d'un 
favore   straordinario  gli    faccia   perdere 
quello  che  egli  avrebbe  senza  di  esso.  Che 
inoltre  così  fatti  prineipii  trovano  una  espli- 
cita conferma  nell'art.  518  detto  Codice  (2)f 
perchè  essendosi  con  esso  conceduta  allo 
assicurato  la  facoltà  di  avvalersi  della 
azione  di  avarìa  anche  quando  fosse  vie- 
tata dalla  convenzione,  purché  si  tratti  di 
caso  in  cui  sarebbe  ammesso  l'abbandono 
senza  distinguere  se  questo  poteva  aver 
luogo  per  perdita  totale  della  cosa  assicu- 
rata 0  per  perdita  oltre  i  tre  quarti  del  suo- 
valore,  ha  reso  impossibile  all'interprete  di 
fare  distinzione  e  di  restringere  questa  fa- 
coltà ai  soli  casi  in  cui  qualche  cosa,  anche 
minima  ed  irrilevante,  deiroggetto  assicu- 
rato fosse  rimasta.  Che  da  ultimo  non  gio- 
verebbe il  dire  che  in  simili  casi  il  regola- 
mento d'avarìa  è  impossibile  o  almeno 
difficile,  perciocché  questa  impossibilità 
non  esiste  e  circa  le  difficoltà  che  all'uopo 
potrebbero  incontrarsi,  esse  non  possono 
far  creare  limitazioni  ad  una  facoltà  illimi- 
tatamente conceduta  dal  legislatore.  Consi- 
derato, relativamente  alla  seconda  delle 
dette  argomentazioni  addotte  in  sostegno 
dell'opinione  che  si  combatte,  che  l'auto- 
rità della  cosa  giudicata,  nella  ipotesi  in 
esame,  non  potrebbe  invocarsi,  perchè,  se 
le  parti  contendenti  sarebbero  le  stesse, 
mancherebbe  l'identità  della  domanda  della 
quale  diversi  sarebbero  la  causa  e  l'ob- 
biette.  Che  difatti,  la  causa  della  domanda 


(2)  Art.  625  vigente. 
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dì  abbandono,  siccome  giustamente  osserva 
il  Dageville,  è  la  perdita  intera,  reale  o  le- 
galmente presunta  della  cosa  assicurata: 
quella  della  domanda  di  avaria  è  il  danno 
sulla  cosa  medesima;  Tobbietto  della  prima 
è  rintero  prezzo  di  assicurazione  che  cede 
a  benefizio  esclusivo  dell'assicurato,  equello 
della  seconda  è  il  risarcimento  dei  danni 
effettivi,  il  cui  ammontare  può  essere  sog- 
getto a  contribuzione.  Né  gioverebbe  osser- 
vare che,  in  certi  casi,  con  entrambe  le 
azioni  rassicurato  verrebbe  a  conseguire  la 
identica  somma,  conciossiachènonsi  è  mai 
preteso  di  sostenere,  né  il  permetterebbe 
l'articolo  1351  del  Codice  civile,  che  re- 
spinta una  domanda  per  pagamento  di 
cento  a  causa  di  donazione,  non  si  possa 
contro  la  parte  stessa  domandare  anche 
cento  per  causa  di  mutuo.  Che  per  altro  é 
impossibile  dubitare  come  le  due  azioni  in 
esame  sieno  diverse  per  natura  e  distinte, 
di  fronte  al  fatto  culminante  di  essere  esse 
prescrittibili  in  termini  diversi  (articoli  539 
e  540  cessato  Codice  di  commercio  ;  637  e 
924,  ^  capov.erso,  Codice  vigente),  il  che 
importa  inoltre  che,  se  si  é  giudicata  pre- 
scrìtta quella  di  abbandono  soggetta  ad  una 
prescrizione  più  breve  non  si  è  certo  vo* 
luto  implicitamente  giudicare  prescritta 
anche  quella  di  avaria,  soggetta  ad  una 
prescrizione  più  lunga.  Che  non  giova  in 
contrario  osservare  che  cosi  opinando  si 
▼iene  a  rendere  illusoria  la  disposizione 
del  citato  art.  539(1),  in  primo  luogo,  perché 
ciò  potrebbe  giustificare  soltanto  una  cri* 
lica  al  legislatore  e  non  mai  preoccupare 
il  magistrato,  essendo  noto  che  judieìB  sU 
sécundutn  legem,  non  vero  de  legi8  juatitia 
vel  iniustiiia  judicaré;  in  secondo  luogo, 
perché  questa  critica  neanche  sarebbe 
giusta,  non  potendo  dirsi  illusoria  la  citata 
disposizione,  dal  momento  che  trascorsi  i 
termini  da  essa  prefissi,  l'assicurato  non 
potrebbe  più  avvalersi  di  questo  mezzo 


(1)  Gomapondente  al]*art.  637  God.  vigente. 

(2)  In  questo  senso  anche  la  dottrina  francete, 
benché  in  qael  Codice  non  si  leggesse  Tinciso 
rammentato,  in  fine  del  nostro  art  6S7.  Gauvit, 
op.  cit^  n.  488;  Bìdarbidi,  op.  cit,  V,  n.  1630; 
Lton-Gaeh  et  RuAULT,  n,  n.  2236. 

(8)  Cosi  più  volte  pronunciò  la  Gorie  genovese; 
quantunque  contrariamente  decidesse  con  una 


straordinario  di  favore  e  più  spedito,  ch'è 
l'abbandono,  affin  di  consegaire  ciò  che 
dall'assicuratore  gli  é  dovuto  ;  ed,  in  tene 
luogo,  perché  così  non  é  illusoria  la  di- 
sposizione in  esame,  che,  notificato  in 
tempo  utile  Tatto  di  abbandono  ed  accet- 
tato dall*assicuratore  in  modo  definitivo, 
rassicurato  non  potrebbe  più  aTralersi  dd- 
Tazione  di  avarìa,  se  non  avesse  nei  sé 
mesi  promossa  Fazione  a  termini  del  citato 
articolo  539  (637  vigente),  nel  quale  scopo 
soltanto  avrebbe  applicazione  la  massimi 
invocata  dalle  appellanti:  una  pia  èUeté, 
non  datur  ad  alteram  reeurms.  Conside- 
rato infine,  che  contro  le  argomentazioni, 
le  quali  si  sono  finora  confutate,  sta  il  fatto 
che  il  legislatore  italiano  ha  coll'art  €37 
del  nuovo  Codice  di  commercio  risoluta  la 
questione  in  esame  nel  senso  avrisato  dalla 
Corte.  Di  vero,  dopo,  essersi  in  quell'artì- 
colo fissati  i  termini  entro  cui  deve  esser 
fatto  Tabbandono,  si  soggiunge:  *  Trascorsi 
tali  termini,  rassicurato  non  é  ammesso  a 
fare  l'abbandono,  salva  Vasione  d'avarie, 
le  quali  tre  ultime  parole  non  leggevansi 
nel  corrispondente  art  485  del  cessato  Co- 
dice. A  questo  fatto,  se  non  vorrà  darsi  la 
qualifica  di  una  interpretazione  autentica 
della  precedente  legge  (e  ne  ha  tutti  i  nn* 
meri),  certo  non  potrà  negarsi  un  valore 
dottrinale  d'incontestata  autorità  .  (2). 

La  Corte  genovese  ritenne  pure  ammis* 
sibile  l'azione  di  avarìa  che  in  via  subordi- 
nata si  fosse  proposta  nella  stessa  citazione 
con  cui  si  propone  l'azione  di  abbandono. 
E  ciò  perché  '  se  in  diritto  tutto  ciò  che 
non  è  vietato  deve  ritenersi  permesso,  non 
può  non  ritenersi  permesso,  e  quindi  rego« 
lare,  il  chiedere  con  unica  citazione  e  nello 
stesso  giudizio  il  pagamento  di  una  somma 
di  denaro  per  due  distinte  cause,  obesi 
fanno  valere,  l'una  subordinatamente  al* 
Taltra,  dal  momento  che  non  vi  ha  dispo- 
sizione nelle  nostre  leggi  che  lo  vieti  a  &)* 


sentensa  8  agosto  1883  (Oiur.  eomm.  Hai,  188f 
pag.  4).  ^  Nel  senso  del  testo  abbiamo  pure  U 
sentenza  90  febbraio  1885  della  Gassaiione  di 
Torino  e  la  costante  giarìspradenza  e  dottrini 
francese.  Vedi  Gassaz.  francese,  21  giugno  18^'^ 
{Dallo»,  1847, 1,  218);  Faroissus,  n.  857;  BtDtf* 
RIDI,  n.  1627;  Desjardus,  n.  1521.  — >  Vedi  poi* 
VivAHTZ,  n.  309;  Ascoli,  n.  967. 


[Art.  625]         dbll'assioorazionb  contro  i  rischi,  ecc. 
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È  d'uopo  ritenere  ancora,  in  ordine  alla 
cosa  giudicata,  che,  se  una  sentenza  rigetta 
razione  d'abbandono,  ma  ciò  per  una  causa 
che  esclude  tanto  quest'azione  come  quella 
d'avaria,  ad  esempio,  nullità  del  contratto 
per  reticenza  deirassicuratore,  per  man- 
cato pagamento  del  premio,  anche  razione 
di  aTaria  diviene  inammessibile,  con  per- 
mettendo la  contraddizione  che  uno  stesso 
contratto  possa  essere  ad  un  tempo  valido 
e  nullo  (1). 

Fatto  ed  accettato  l'abbandono,  rassicu- 
rato non  può  più  pretendere  il  risarcimento 
delle  avarìe,  essendo  per  l'articolo  624  limi*» 
tata  l'obbligazione  dell'assicuratore  alla 
somma  assicurata;  come  pure  non  può  lo 
assicurato,  d'altra  parte,  intentare  l'azione 
di  abbandono,  proposta  che  abbia  quella  di 
avaria,  non  potendosi  quella  comprendere 
in  questa. 


i.  Giusta  quanto  già  esponemmo, 
l'assicuratore  con  franchigia  d'avarìa  è 
esonerato  da  qualsiasi  responsabilità  perle 
avarìe,  tanto  comuni,  quanto  particolari, 
rispondendo  soltanto  dei  sinistri  che  per 
convenzione  o  per  legge  danno  luogo  all'ab- 
bandono, e  ciò,  vuoi  quando  l'assicurato 
proponga  elettivamente  l'azione  d'avarìa, 
vuoi  quando  la  intenti  dopo  prescritto  il 
termine  per  l'esercizio  dell'azione  di  ab- 
bandono (2).  Tale  responsabilità  dell'assi- 
curatore dovrà  stabilirsi  appena  avvenuto 
il  sinistro  o  al  momento  dell'approdo  for- 
zato, oppure  converrà  attendersi  l'esito 
finale  dello  svolgimento  del  rischio?  Fu 
ritenuto  giustamente  dalla  giurisprudenza 
che  l'assicurato  con  franchigia  d'avarìa  ha 
diritto  di  chiedere  l'indennità  anche  allor- 
quando in  dipendenza  del  sinistro  di  mare 
abbia  subito  semplice  avarìa,  e  questa  in 
seguito  si  aggravi  a  tal  segno  da  trasfor- 
marsi in  sinistro  maggiore. 

Di  vero,  l'articolo  in  esame  esplicita- 
mente dispone  che  la  clausola  franco  di 
avarìa  cessa  di  aver  effetto  nei  casi  che 
danno  luogo  all'abbandono.  Ora,  anche 
quando  la  perdita  o  il  deterioramento  delle 


(1)  YivAirrs,  loc.  cit.,  ove  riferìsce  a  Ew.  Cauvit, 
n,  n.  488  e  alla  giurìsprudenz*  aumerosa  ivi 
citata,  ed  a  Aubrt  et  Rau,  Vili,  §  769 ,«. 


cose  assicurate  ascende  ai  tre  quarti  de^ 
loro  valore,  la  detta  clausola  rimane  senza 
effetto  per  la  ragione  che,  comprendendosi 
tutti  i  casi  dell'art.  632  nella  eccezione 
dell'art.  625,  non  è  possibile  escluderne 
questo,  che  è  pure  contemplato  in  esso 
articolo  632. 

Avarìa,  a  sensi  dell'articolo  642,  è  nome 
generico,  lato  sensu^  di  qualunque  spesa 
straordinaria  fatta  per  la  nave  o  di  danno 
toccatole,  e  comprende  così  tanto  il  sinistro 
maggiore,  che  il  minore,  ossia  l'avaria 
semplice,  sensu  stricto,  la  quale,  per  altro, 
come  tale  apparente  da  principio,  può  indi, 
di  sua  natura,  progredire  nell'ordinaria 
continuata  sfera  e  nel  giuridico  periodo  del 
rischio  e  trasformarsi  nell'ultimo  evento  in 
sinistro  maggiore.  Per  conoscere  quindi  se 
l'uno  0  l'altro  siasi  verificato,  precoce  ed 
illegale  sarebbe  V  esame  al  cessare  del 
fortunale  od  al  momento  dell'approdo 
forzato;  ma  stretta  necessità  di  diritto  im- 
pone l'attendere  Pesito  finale  dello  svolgi- 
mento del  rischio. 

Nella  sfera  di  questo,  a  mente  dell'arti- 
colo 615,  è  compreso  ogni  danno  per  acci- 
dente di  mare,  e  questa  definizione  normale 
di  qualità  non  può  aver  deroga  dalla  clau- 
sola franco  d'avarìa,  che,  esprimendo  il 
concetto  di  sola  quantità  del  rischio,  in 
definitiva  non  può  aver  tratto  ad  impedire 
il  naturale  svolgersi  dell'accidente  di  mare 
con  limitarne  gli  effetti  giuridici,  sì,  che 
abbia  ad  essere  apprezzato  con  norme  di 
tempo  e  di  modo  diverse  dai  casi  ordinari. 
La  contraria  pretesa  non  può  dedursi  dal- 
l'articolo 625,  giacché  risolverebbesi  in 
una  tacita  legale  obbligazione  per  l'assicu- 
rato di  dover  egli  a  tutto  suo  rischio  pre- 
vedere e  provvedere  in  ogni  caso  onde 
qualsiasi  danno  fosse  nell'esordio  riparato 
e  mai  potesse  trasformarsi  in  sinistro  mag- 
giore; locchè  importerebbe  o  l'obbligo  di 
munire  il  capitano  di  indefinite  somme  o 
la  necessità  di  tenere  in  ogni  porto  inter- 
medio fondi,  credito,  e  sovventori.  Tale 
obbligazione  non  può  essere  nella  lettera 
né  nello  spirito  della  legge  ;  esorbitante  e 

(2)  Art.  687  God.  comm/ 
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inverosimile  sarebbe  tale  intenzione  del 
legislatore,  in  confronto  al  correspettivo 
della  non  grave  differenza  fra  Tuna  e  Taltra 
maniera  di  assicurazione.  L'art.  625,  come 
si  è  detto,  non  distingue  le  cause  che 
danno  luogo  all'abbandono,  e  Tart.  632 
ammette  l'abbandono  tanto  per  innaviga- 
bilità assoluta  quanto  per  innavigabilità 
relativa;  quindi  la  clausola  franco  d'avarìa 
non  può  essere  d'ostacolo  all'abbandono, 
quando  siano  impossibili,  per  difetto  di 
fondi,  le  riparazioni  delle  avarìe. 

Può  anche  accadere,  spesse  volte,  che 
l'avarìa  si  trasformi  in  sinistro  maggiore 
per  frode  o  per  colpa  dell'assicurato,  con- 
nivente il  capitano  o  d'accordo  coi  periti, 
a  danno  dell'assicuratore.  Ma  la  frode  o  la 
colpa  devono  essere  provate,  interamente 
provate  da  chi  le  asserisce,  tanto  più  che 
colla  detta  clausola  dimostrarono  gli  assi- 
curatori la  loro  fiducia  nell'onestà  degli 
assicurati.  La  riuscita  di  questa  prova  non 
porterebbe  altra  conseguenza  clfe  quella 
di  liberare  l'assicuratore  da  ogni  respon- 
sabilità: però  non  potrà  mai  la  clausola 
franco  d'avarìa  far  respingere  l'azione  di 
abbandono,  solo  perchè  il  sinistro  mag- 
giore da  principio  apparì  come  avarìa  (1). 

Trattandosi  della  durata  dei  rischi,  ac- 
cennammo alle  ipotesi  di  un  prolungamento 
del  termine  del  rischio  pattuito  (2);  qui 
conviene  ricordare  appunto  quanto  a  quel 
luogo  dicemmo,  supponendo  esistente  nella 
polizza  la  clausola  franco  davarìa, 

È  ovvio  che,  se  una  nave  assicurata  con 
quella  clausola  subisce  tali  danni  che  non 
dieno  luogo  all'abbandono,  ed  in  quelle 
condizioni  arriva  al  porto  di  destinazione 
nel  termine  fissato  nel  contratto,  gli  assi- 
curatori non  hanno  obbligo  alcuno  al  risar- 
cimento. Ma  se  la  nave,  giunta  nel  porto 
di  destinazione  nelle  suddette  condizioni, 
si  trovi  nella  impossibilità  di  eseguire  le 
riparazioni  necessarie  e  debba  all'uopo  in- 
traprendere un  nuovo  viaggio,  durante  il 


(1)  Casa.  Milano,  14  maggio  1862  [Giur,  eom- 
méretale  ital,,  1862, 1,  p.  25  e  Giur,  itaL,  XIV,  I, 
p.  587).  Conformi:  App.  Genova,  25  gennaio  1862, 
21  dicembre  1878  {Giur.  eomm,,  iial,^  1862,  II, 
pag.  5:  1879,  II,  pag.  166);  Gass.  frane,  14  ago- 
sto 1876  {Dalloz,  1877,  I,  p.  315). 

(2)  Commento,  art  611. 


quale  le  sofferte  avarìe  divenissero  tali  da 
dar  luogo  all'abbandono,  gli  assicurttori 
sarebbero  obbligati  ad  accettarlo,  quando 
anche  il  nuovo  viaggio  fosse  stato  intra- 
preso dopo  spirato  il  termine  dei  risebi 
fissato  in  contratto.  Ciò  per  la  ragione  che 
il  nuovo  viaggio  dal  porto  di  destinazione 
a  quello  in  cui  dovrebbero  effettuarsi  le 
riparazioni  non  sarebbe  che  necessaria 
conseguenza  delle  avarìe  sofferte  durante 
il  tempo  dei  rischi  :  quindi  il  danno  deter- 
minante l'abbandono  sarebbe  presunto 
avvenuto  nel  tempo  dei  rischi,  ed  allora 
dato  il  diritto  nell'assicurato  di  fare  l'ab- 
bandono cessa  di  pien  diritto  ogni  effetto 
della  clausola  franco  davarìa  (3). 

1IS1I.  L'assicurato,  quantunque  possa 
rivolgersi  contro  terzi,  dai  quali  abbia  avuio 
danno,  può  rivolgersi  prima  contro  Tass- 
curatore  onde  avere  il  risarcimento  ed 
danno  sofferto,  sia  coli' azione  d'avaria. 
come  coH'azione  di  abbandono.  Così,  ac 
esempio,  in  caso  di  getto,  l'assicurato  pc* 
tra  ripetere  dall'assicuratore  l'indennizzo, 
l'assicuratore  a  sua  volta,  pagata  l'inden- 
nità, come  surrogato  nei  diritti  deirassico- 
rato,  potrà  esigere  dai  proprietari  delle 
cose  salvate  la  contribuzione.  Similnaente. 
se  le  merci  furono  danneggiate  per  cattiTo 
stivaggio,  l'assicurato  ripeterà  il  risarci- 
mento dall'assicuratore,  che  si  rivolgerà  a 
sua  volta  pel  rimborso  contro  il  capitano 
colpevole. 

Questa  norma,  che  scaturisce  dalle  dispo- 
sizioni del  nostro  Codice,  fu  combattuta 
da  un'autorevole  dottrina.  Si  disse  che  nel 
caso  di  avarìa  comune  l'assicurato  non 
perde  ciò  che  potrebbe  ricuperare  dagli 
altri  contribuenti,  ma  solo  ciò  che  è  stato 
posto  a  suo  carico  nel  riparto  di  contributo. 
Si  disse  pure  che  gli  assicuratori  si  assu- 
mono i  rischi  del  mare,  non  quelli  della 

insolvibilità  dei  contribuenti  (4). 
Taliobbiezioni,osserviamocolVivaDte(5), 

(8)  Ascoli,  n.  969. 

(4)  ÉMÉRiGOK,  cap.  XII,  sex.  XLIV,  §  8,  àonh 
citata  l'autorità  di  Rocccs,  notab.,  6t,  e  di  alt^ 
antictii  commercialiati. 

(5)  N.  310.  —  L'autore  suffraga  la  sua  teorici 
coirautorità  della  dottrina,  della  giuri^pradeott 
e  di  legislazioni  straniere:  Gaas.  Falerno,  23  ot. 


[Art.  625J         dell'assicuraziomb  contro  i  rischi^  £cc. 
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sono  respinte  da  parecchie  regole  del  no* 
stro  Codice.  *  Esso,  così  TAutore,  pone  a 
rìschio  degli  assicuratori  le  perdite  die 
accadono  alle  cose  assicurate  (art.  615); 
ora  le  merci  gettate  e  vendute  per  la  sai- 
vezza  comune  sono  perdute,  e  la  eventuale 
contribuzione  delle  cose  salvate  non  ridona 
al  proprietario  ciò  che  ha  perduto.  11  Codice 
surroga  Tassicuratore  nei  diritti  che  com- 
petono airassicurato  per  causa  del  danno 
(art.  438),  ma  questa  surrogazione  diver- 
rebbe impossìbile  se  l'assicurato  dovesse 
far  valere  lui  stesso  le  azioni  che  gli  com- 
petono per  causa  del  danno.  Esso  consente 
alPassicurato  il  diritto  di  esigere  T  inden- 
nità entro  un  certo  termine  dal  giorno  della 
liquidazione  (art.  631);  e  con  ciò  dimostra 
rintenzione  di  liberarlo  dall' obbligo  di 
escutere  precedentemente  i  contribuenti, 
poiché  la  procedura  esecutiva  potrebbe 
durare  assai  più  di  quel  termine:  anzi 
è  chiara  questa  intenzione  della  legge, 
poiché  se  essa  sospende  il  termine  del 
pagamento  ove  rassicurato  non  provi  il 
sinistro  (art.  63Ì8),  non  lo  sospende  punto 
perché  possa  esigere  i  contributi  dell'avarìa 
comune.  Il  Codice  concede  un  anno  alPas- 
sicurato  (art.  924)  computabile  dalla  fme 
del  viaggio  o  del  contratto  di  assicurazione 
per  ripetere  l'indennità;  se  egli  dovesse 
esercitare  l'azione  di  contribuzione  e  rac- 
coglierne i  frutti  prima  di  far  valere  il  suo 
credito  contro  Tassicuratore,  nel  maggior 
numero  dei  casi  questo  credito  sarebbe 
disgraziatamente  per  lui  prima  prescrìtto 
che  acquistato.  Oltre  a  ciò  l'assicurazione 
mancherebbe  al  suo  scopo  di  un  sollecito 
e  pronto  risarcimento,  se  l'assicurato  do* 
vesso  correre  ì[  rischio  dell'insolvibilità  dei 
contribuenti  che  non  ha  scelto,  che  deve 
subire  in  forza  del  sinistro  di  mare:  se 
dovesse  ripetere  l'indennità  da  parecchi 
contribuenti,  parte  da  uno,  parte  dall'altro, 


tobre  1884  (Eco  di  GiuHtpr,,  188 i);  Gassaz.  di 
Firenze,  18  laglio  1882  f/tf.,  1882,  p.  323);  Maio- 
KAWA,  nel  Dir,  eomm.,  1885,  p.  483.  —  Conforme 
giurisprudenza  inglese,  americana,  francese  e 
belga:  Arhould,  II,  n.  916;  Phillips,  11,  n.  1348; 
DssjASDiRS,  VII,  n.  1616;  Eh.  Gauvet,  II,  n.  346, 
ed  altre  raccolte.  —  Cod.  olandese,  art.  721  ;  Por- 
toghese, art.  1835;  Brasiliano,  art.  730;  Argentino, 
art  1891.  —  Il  Cod.  tedesco  però,  dopo  questa 


con  tutti  i  ritardi  e  le  incertezze  proces* 
suali.  L'assicurato  è  padrone  di  tener  questa 
via,  ma  non  si  può  obbligarvelo;  egli  ha 
fatto  il  debito  suo  quando  non  ha  pregiu- 
dicato i  diritti  che  gli  competono  per  causa 
del  danno  ,. 

99 O.  Già  vedemmo  come  la  clausola 
franco  d'avarìa  lasci  sussistere  il  diritto 
all'azione  d'abbandono  da  parte  dell'assi- 
curato ;  in  conseguenza,  nel  caso  di  abban- 
dono, sempre  nell'  ipotesi  di  assicurazione 
colla  clausola  franco  d'avarìat  la  somma 
tolta  ad  imprestito  per  riparare  alle  sofferte 
avarìe  non  potrebbe  essere  dedotta  da 
quella  dovuta  dall'assicuratore.  Invano  si 
opporrebbe  che  in  tal  modo  gli  assicuratori 
verrebbero  a  pagare  per  le  avarìe  dalle 
quali  per  fatto  erano  esonerati:  poiché,  o 
le  avarìe  suddette  non  importarono  un  pre-' 
stilo  ragguagliante  almeno  i  tre  quarti  del 
valore  della  cosa  assicurata,  ed  allora  non 
potrebbero  esse  essere  la  causa  dell'ab- 
bandono (1);  o  richiesero  una  spesa  supe- 
riore ai  tre  quarti  del  valore  della  cosa 
assicurata,  ed  in  questo  caso  costituireb- 
bero una  perdita  che  la  legge  equipara  alla 
totale,  epperò  di  essa  dovrebbero  gli  assi- 
curatori  rispondere  totalmente  (2), 

SII.  Accennammo  già  ai  diversi  modi 
di  franchigia  convenzionali,  ed  alle  fran- 
chigie stabilite  da  parecchie  legislazioni 
per  piccoli  sinistri,  non  eccedenti  una 
determinata  misura.  Presso  di  noi  i  patti 
riguardanti  le  franchigie  sono  innumere- 
voli: dalla  franchigia  dell'uno  per  cento  si 
arriva  per  gradi  lino  alla  franchigia  d'avarìa 
particolare  e  comune. 

Di  regola  sono  soggette  a  franchigia  le 
spese  straordinarie  fatte,  non  già  per  ripa- 
rare i  danni  materiali  subiti  per  sinistro, 
ma  per  la  salvezza  della  nave  o  del  carico, 


regolii  (art.  826),  stabilisce  che  Taesicuratore  non 
sia  tenuto  pei  contributi  che  devono  essere  pa- 
gati all^aseicurato  se  non  in  quanto  qaesti  non 
abbia  potuto  ottenere  il  risarcimento  che  |^li 
compete,  neppure  nella  via  giudiziaria  (art.  842 
e  843).  —  Conformi  Cod.  finlandese,  art.  tl8; 
Spagnuolo,  art.  774. 

(1)  Art.  631,  n.  6. 

(2)  Ascoli,  n.  970. 


44  _  Cod.  di  eomm.  —  Commento.  —  Commercio  marittimo  e  navigazione. 
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tali  le  spese  fatte  per  salario  e  vitto  di  ma- 
rinai durante  un  blocco,  per  disincagliare 
la  nave,  ecc.  Ciò  perchè  tali  spese  non 
derivano  daìla  natura  più  o  meno  deperi- 
bile della  merce,  né  dalla  classe  più  o 
meno  favorevole  della  nave.  Viceversa  le 
spese  fatte  per  riparare  il  danno  materiale 
e  diretto  derivante  dali*  avarìa  principale, 
seguono  sempre  la  sorte  della  medesima, 
cioè  subiscono  di  regola  le  stesse  fran- 
chigie: tali  le  spese  di  carbone,  di  rimor- 
chio,  di  viveri  fatte  per  condurre  la  nave 
al  porto  ove  può  essere  riparata,  ecc.  In 
sostanza,  il  criterio  per  distinguere  le  spese 
soggette  da  quelle  non  soggette  a  franchigia 
consiste  nella  loro  causa:  se  derivano  da 
un^avarìa  materiale  devono  subire  la  fran- 
chigia, altrimenti  no  (1). 

La  polizza  della  Compagnia  assicuratrice 
*  Italia  ,  esclude  pei  velieri  i  danni  minori, 
ammettendoli  invece  pei  piroscafi.  Quella 
Compagnia,  stabilita  la  franchigia  del  dieci 
per  cento  a  suo  favore  sulla  complessiva 
valutazione  di  dette  navi,  limita  Futile 
esercizio  dell'azione  di  avarìa  ai  soli  casi  di 
abbordaggio,  d'incendio  e  d* investimento. 
I  danni  subiti  dalle  merci,  per  le  quali  è 
pattuita  la  franchigia  d'avarìa  particolare, 
non  vengono  risarciti  neppure  nel  caso  in 
cui  il  loro  deterioramento  materiale  sor- 
passa i  tre  quarti  del  valore  ad  esse  at- 
tribuito neir  assicurazione,  amenochè  la 
nave,  su  cui  sono  imbarcate,  non  subisse 
abbordaggio  od  investimento;  con  obbligo, 
anche  in  tal  caso,  della  deduzione  del  cinque 
per  cento  sul  valore  assicurato.  Le  merci 
sono  coperte  anche  dal  rischio  dell'avarìa 
comune  con  franchigie  che  sono  tanto  più 
limitate  quanto  migliore  è  la  classificazione 
della  nave. 

in  fìne  delle  polizze  è  di  regola  stampata 
una  tabella  coU'elenco  delle  franchigie 
cui  sono  soggette  le  merci  più  notorie, 
secondo  che  sono  caricate  su  navi  a  vela 
0  piroscafi,  in  sacchi,  in  botti,  alla  rin- 
fusa, ecc.  Sono  pure  indicate,  il  più  delle 
volte,  le  merci  per  le  quali  è  pattuita  la 
franchigia  dell'avaria  particolare.  La  detta 
tabella  dichiara  pure  che  per  le  merci  non 


(1)  VivA5TE,  n.  417;  Disjarduis,  IV,  n.  961; 
RoMTEL,  n.  1270.  ~  Gonr.  V  interpretazione  data 


indicate  in  essa  espressamente,  la  fnn- 
chigia  verrà  determinata  per  analogia. 

Alcune  Compagnie  assicuratrici  italiane 
assumono  il  solo  rischio  maggiore,  eccet- 
tuando i  pericoli  della  guerra,  il  fatto  di 
Potenza  straniera  e  le  conseguraze  del 
vizio  proprio.  Si  assumono  anche  il  risebio 
delle  avarie  comuni,  ma  colla  franchigia 
del  dieci  per  cento  sulla  somma  assicurata. 
Riguardo  alle  merci  che  non  sono  franche 
d'avarìa  particolare,  è  ammessa,  oltre  l'in- 
dennità per  avarìa  comune  con  franchigia 
proporzionata  alla  classificazione  della 
nave  su  cui  sono  caricate,  anche  l'indennità 
per  avarìa  particolare  con  deduzione  da 
farsi  in  relazione  delle  franchigie  appo- 
sitamente scritte  nella  sopra  ricordata 
tabella. 

Per  agevolare  la  liquidazione  delle  avarìe, 
e  per  attenuare  in  prò  degli  assicurati  li 
rigore  delle  franchigie,  invadse  l'uso  presso 
le  Compagnie  assicuratrici  di  dividere  le 
merci  della  stessa  qualità,  non  caricate  alla 
rinfusa,  in  serie  o  lotti,  oltreché  di  distin- 
guere nel  carico  merce  da  merce.  Il  valore 
di  ogni  serie  è  determinato  dalla  polina: 
i  colli  facenti  parte  di  una  stessa  serie  sono 
indicati  con  numero  progressivo,  o  secondo 
l'ordine  di  carico  o  di  scarico:  in  tal  caso 
l'assicuratore  dovrà  curare,  per  mezzo 
di  suoi  rappresentanti,  che  lo  scarico  av* 
venga  nell'ordine  stesso  dello  stivaggio, 
onde  non  possa  verificarsi  a  suo  danno 
l'inconveniente  della  scelta,  da  parte  del* 
rassicurato,  di  tutti  i  colli  avariati  per  for- 
marne una  serie,  facendo  cosi  perdere 
all'assicuratore  in  tutto  od  in  parte  il  van- 
taggio che  avesse  potuto  trarre  dalla  fran- 
chigia. 

Il  regolamento  d'avarìa  si  fa  per  serie, 
e  rimane  così  il  rischio  più  frazionato  tanto 
nell'interesse  delPuno,  quanto  in  quello 
dell'altro  contraente.  Accade  difatti  che  in 
certe  serie  l'avarìa  sia  superiore  alla  fran* 
chigia  e  porti  di  conseguenza  il  rimborso 
totale,  mentre  in  altre  serie  l'avarìa  rimanga 
minore  della  franchigia,  epperò  non  resti 
a  carico  dell'assicuratore;  procedendosi  al 
regolamento  d'avarìa  per  serie  l'assicurato 

all'art.  23  della  polizza  itaì.  sopra  merei.  —  Vai- 
LKBORA,  Comm.  della  poìt9m  il.  $ùpra  merdt  p-  71* 
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risente  di  solito  benefìcio,  ottenendo  una 
indennità  parziale  che  rimarrebbe  esclusa 
se  si  dovesse  confrontare  Tavarìa  con  Fin* 
tero  valore  della  merce  assicurata.  Pertanto 
rassicurato  si  trova  in  tali  condizioni  da 
non  dover  cercare  i  mezzi  migliori  per 
aumentare  il  danno,  allo  scopo  di  farlo 
sorpassare  l'ammontare  della  franchigia, 
il  che  cercherebbe  di  fare  nel  caso  d'assi- 
curazione della  merce,  presa  complessiva- 
mente: in  ciò  il  vantaggio  deirassicuratore. 

È  usato  un  altro  modo  di  franchigia,  detta 
a  U80  inglese,  pel  quale  l'assicuratore 
si  obbliga  di  rimborsare  l'intero  danno 
all'assicurato,  quando  ecceda  un  limite 
determinato.  In  Germania  (1),  coiQe  in 
Inghilterra,  l'assicuratore  deve  pagare  l'in- 
tero risarcimento  quando  Tavarla  superi 
la  franchigia.  Ripetiamo  che  tal  patto  è 
molto  pericoloso,  facendo  sì  che  l'assicu- 
rato abbia  tutto  l'interesse  a  che  ogni  avarìa 
ecceda  la  misura  della  franchigia.  Tale 
pericolo  è  evitato  col  sistema  nostro  e  fran- 
cese dei  patti  e  relative  tabelle  che  si  tro- 
vano scritti  nelle  nostre  polizze.  Le  fran- 
chigie scritte  nelle  nostre  polizze  sono  per 
l'assicuratore  la  migliore  salvaguardia  con- 
tro gli  abusi  e  le  collusioni  dell'assicurato, 
il  quale  è  per  quelle  costretto  a  sopportare 
una  parte  del  danno  verificatosi. 

Riguardo  alla  interpretazione  dei  patti 
delle  polizze  relativi  alle  franchigie,  è  da 
osservare,  in  linea  generale,  e  secondo  i 
principi,  che  la  clausola  la  quale  concede 
alleassi  curatore  una  franchigia  deve  essere 
interpretata  contro  di  lui,  siccome  quella 
che  a  suo  vantaggio,  e  per  eccezione,  ne 
diminuisce  la  responsabilità  di  rispondere 
di  tutti  i  danni  subiti  dall'assicurato,  nei 
limiti  della  somma  assicurata. 

Come  già  fu  detto,  di  regola  le  polizze 
con  clausola  di  franchigia  d'avaria  conten- 
gono, per  la  liquidazione  delle  avarie*  spe- 
ciali disposizioni  a  seconda  della  diversa 
natura  dei  generi  assicurati  e  nella  polizza 
designali.  Ma  nel  caso  che  la  polizza  di  ciò 
tacesse  e  contenesse  solo  la  generica  clau- 
sola franco  d'avarìa^  è  certo,  pel  già  detto, 
che  trattandosi  d'interpretare  un  patto  che 
limita  la  responsabilità  generale  dell'assi- 


(1)  Ari.  849  God.  germanico. 


curatore,  spettantegli  per  la  legge  del  con- 
tratto, dovrassi  usare  del  criterio  restrittivo 
che  conviene  a  tutte  le  disposizioni  d'in- 
dole eccezionale;  epperciò  gli  assicuratori 
dovranno  ritenersi  responsabili  dell'intero 
danno,  quando  questo  superi  la  franchigia. 

E,  sempre  in  applicazione  di  tale  prin- 
cipio, dato  che  la  polizza  stabilisca  fran- 
chigie diverse  ad  un  tanto  per  cento  secondo 
la  natura  dei  generi  assicurati  e  nella  po- 
lizza designati,  e  che  trattandosi  di  oggetti 
non  designati,  sia  detto  doversi  fissare  la 
franchigia  per  analogia  o  seguendo  gli  usi 
di  piazza:  quando  il  genere  assicurato  non 
possa  essere  compreso  per  analogia  in 
alcuno  dèi  generi  indicati  nella  tabella 
già  ricordata,  né  siasi  in  proposito  giustifi- 
cato alcun  uso  di  piazza,  gli  assicuratori 
dovrebbero  imputare  a  se  stessi  il  loro 
silenzio,  avendo  potuto  spiegarsi  chiara- 
mente, epperciò,  nonché  pretendere  di  va- 
lersi della  maggiore  delle  franchigie  loro 
accordate,  accontentandosi  invece  della 
minima,  dovendosi  contro  di  essi,  nel  dub- 
bio, interpretarsi  la  stipulazione. 

D'altra  parte,  a  torto  i  contraenti  vorreb- 
bero ricorrere  alla  analogia  quando  la 
ridetta  tabella  indica  espressamente  la 
franchigia.  La  Corte  genovese  (2)  dovette 
occuparsi  di  una  fattispecie  nella  quale  la 
tabella  liberava  gli  assicuratori,  riguardo  a 
qualunque  avaria,  per  le  acciughe 'salate. 
L'assicurato,  dicendo  che  le  acciughe  erano 
rinchiuse  in  scatolette  di  latta  e  che  perciò 
erano  esposte,  meno  che  quelle  in  barili, 
al  perìcolo  di  deteriorare,  voleva  che  la 
franchigia  fosse  limitata  al  tre  per  cento, 
e  ciò  per  analogia  colla  franchigia  stabilita 
per  gli  altri  generi  conservati  in  scatole  di 
metallo.  Ma  la  Corte  di  Genova,  ritenendo 
che  non  si  può  dalle  parti  introdurre  di* 
stinzioni  nella  tabella  quando  per  un  dato 
genere  stabilisce  indistintamente  una  sola 
franchigia,  come  nel  caso,  stabiliva  per  il 
genere  acciughe  salate;  mentre,  d'altra 
parte  la  tabella,  ove  lo  aveva  voluto,  aveva 
espressamente  distinte  le  merci  secondo 
l'imballaggio  con  cui  erano  protette, respin- 
geva la  pretesa  dell'assicurato. 

Osserviamo  infine  che,  di  solito,  le  po- 


(2)  SO  marzo  1886  {Eco  'fi  giur,^  1886,  p.  279) 
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lizze  contengono,  a  favore  deirassieuratore, 
la  facoltà  di  valersi  della  pattuita  fran- 
chigia per  ogni  singola  avaria,  pel  caso  di 
più  avarìe  successive.  In  mancanza  di  tale 
riserva  esplicitamente  fatta,  pel  detto  prin* 
cipio  in  duìno  cantra  atipìdatoremy  deve 
ritenersi  che  la  deduzione  della  franchigia 


potrà  essere  fatta  rispettivamente  una  sola 
volta,  nel  caso  che  la  cosa  assicurata  abbia 
subito  più  avarie  particolari;  nel  primo 
regolamento  soltanto,  nel  caso  che  la  cosa 
assicurata  abbia  subito  successivamente 
avaria  comune  ed  avaria  particolare  (1). 


Art.  696. 

Al  verificarsi  di  qualsiasi  danno  per  cui  sia  tenuto  1*  assicuratore, 
rassicurato  deve  notificargli  tutti  gli  avvisi  che  ha  ricevuti.  La  notifi- 
cazione dev'essere  fatta  entro  tre  giorni  dal  ricevuto  avviso,  sotto  peni 
del  risarcimento  dei  danni. 

La  stessa  obbligazione  ha  rassicurato  sul  carico,  quando  la  nave 
è  stata  dichiarata  inabile  a  navigare,  ancorché  non  abbia  sofferto  altro 
danno  per  l'avvenuto  sinistro. 

Sommario. 

972.  Raffronti  col  Codice  del  1865. 

973.  Ragioni  della  legge. 

974.  Quali  %  sinistri  e  quali  gli  avvisi  da  notificarsi  dalV assicurato,  —  Sanzione  relativa, 

975.  A  chi  deve  rassicurato  notificare  gli  avvisi.  —  Egli  solo  è  tenuto  alla  notificazioM: 

quid  nelle  assicurazioni  per  conto. 

976.  Forme  della  notificazione. 

977.  Termine  per  la  notificazione. 

978.  Capoverso  délVarticolo. 

979.  Diritto  comparato. 

% 
999.  Con  una  dizione  più  generale 
quest^articolo  comprende  le  disposizioni 
degli  articoli  486,  498  e  501  del  Codice  pre- 
cedente. L'art.  486,  di  quel  Codice,  collo- 
cato nel  capo  à^WahbandonOi  disponeva 
che:  *  Nel  caso  in  cui  l'abbandono  può 
esser  fatto  ed  in  quello  di  ogni  altro  avve- 
nimento a  rischio  degli  assicuratori,  ras- 
sicurato deve  notificare  all'assicuratore  gli 
avvisi  che  ha  ricevuti.  La  notificazione 
dev'essere  fatta  entro  tre  giorni  dal  ricevuto 
avviso,  sotto  pena  dei  danni  ^^  ;  l'art.  498, 
pure  nello  stesso  capo  :  ^  Nel  caso  di  ar- 
resto per  ordine  dì  una  Potenza,  l'assicu- 
rato è  tenuto  di  farne  la  notificazione 
all'assicuratore  entro  tre  giorni  dalla  rice- 


(1)  Em.  Cauvit,  II,  nn.  356, 862  e  segg.  ;  Disjar- 
DIRS,  IV,  n.  1042  e  seg.;  Bédarridi,  n.  1786  e  seg.; 
ViVAHTi,  D.  420  e  seg.;  Ascoli,  nn.  971  e  972. 


vuta  notizia  .;  e  Part.  501:  'Se  la  nave  è 
stata  dichiarata  inabile  a  navigare,  l'assi- 
curato sul  carico  deve  fame  la  dichiara- 
zione entro  tre  giorni  dalla  ricevuta  no- 
tifica ,. 

Il  nuovo  legislatore»  raccolse  in  un  solo 
articolo  quelle  disposizioni  per  maggiore 
chiarezza  e  perchè  non  v*era  ragione  di 
lasciare  qua  e  là  sparse  regole  che  hanno 
per  oggetto  fatti  giuridici  della  atessa  na- 
tura, e  che  quindi  vanno  regolati  colle 
stesse  discipline.  La  formula  del  nuovo 
articolo  risultò  più  estesa,  e,  per  osservare 
l'ordine  sistematico,  venne  collocata  oppor 
tunamente  nel  capo  riguardante  l'assìca 
razione  in  genere  (2). 


(2)  Y^rhaU  654,  nei  Motivi^  sotto  qoMto  arti 
colo. 


[Art.  626]         d£ll' assicurazione  contro  i  rischi,  ecc. 


t)93 


99  S»  Scopo  della  notificazione  prescrìtta 
da  questa  disposizione  si  è  quello  di  porre 
in  grado  Tassicuratore  di  potere  in  tempo 
provvedere  ai  proprii  interessi.  L*as8icura- 
tore,  avvisato  che  sia  del  sinistro  potrà 
soccorrere  il  capitano  ed  evitare  danni 
maggiori,  tali  ad  esempio  un  imprestito  a 
cambio  marìttimo  o,  peggio  ancora,  una 
vendita,  fatta  dal  capitano  per  la  necessità 
di  riparare  la  nave:  potranno  eziandio  gli 
assicuratori,  a  mezzo  di  mandatari]  o  rap- 
presentanti far  sorvegliare  le  riparazioni 
affinchè  queste  vengano  operate  con  tutta 
la  possibile  economia;  ed  oltracciò,  ciò 
che  è  più  importante,  avranno  gli  assicu- 
ratori il  mezzo  di  far  raccogliere  i  dati  di 
fatto  necessari  a  stabilire. le  cause  del  si- 
nistro, onde,  all'occorrenza,  essere  in  grado 
dì  poter  provare  che  quello  derivò  da  vizio 
proprio  della  cosa,  o  da  colpa  del  capitano 
o  di  terzi,  ecc.  L*interesse  degli  assicura- 
tori è  uguale  neiripotesi  del  capoverso  di 
quest'articolo,  interessando  loro  che  le 
merci  non  vadano  vendute  a  prezzi  scon- 
venienti nel  luogo  del  rilascio  forzato  :  gli 
assicuratori,  avvisati  in  tempo  del  sinistro, 
potranno  invece,  per  mezzo  d'incaricati, 
provvedere  alla  custodia  delle  merci,  o 
trovare  più  facilmente  altra  nave  ove  cari- 
carle per  trasportarle  al  luogo  di  destina- 
zione. 

Pertanto  cesserebbe  la  utilità  della  noti- 
ficazione degli  avvisi  del  sinistro,  fatta 
all'assicuratore,  quando  questi  perii  primo 
già  ne  fosse  stato  informato.  Conforme- 
mente opinò  la  Corte  di  Genova  deci- 
dendo (1)  che  il  difetto  della  notificazione 
degli  avvisi  dalla  legge  prescritta  non  può 
opporsi  dairassicuratore,  se  un  suo  agente, 
presente  nel  luogo  del  sinistro,  assistette  ed 
approvò  le  operazioni  fatte  in  conseguenza 
del  medesimo. 

OT*!.  L'assicurato  è  tenuto  a  denunziare 
airassìcuratore  quei  sinistri  soltanto  che 
questi  si  assunse  col  contratto:  pertanto 
se  l'assicurazione  è  stata  fatta  col  patto 


(1)  95  gennaio  1862  (Giur,  ital.,  1862,  II,  p.  97).   : 

(2)  Db  Valrogir,  IV,  n.  1796;  ViVAirTK,n.  295;    ' 
H(ECHSTER  e  Sacre,  Man,  de  Dr,  eomm,,  II,  p.  709; 
Ascoti,  n.  975,  l 


franco  d'avaria,  l'assicurato  non  è  obbligato 
a  notificare  all'assicuratore  le  avarìe  sof- 
ferte, quantunque  il  farlo  possa  costituire 
una  misura  prudenziale  per  l'assicurato, 
potendo  essere  l'avarìa,  anche  minima,  il 
principio  e  la  causa  di  sinistro  maggiore. 

Anche  quando  l'avviso  ricevuto  dall'as- 
sicurato non  accerta  un  sinistro,  ma  è  tale 
da  far  nascere  serie  inquietudini,  deve  egli 
parteciparloagli  assicuratori,  affinchequesti 
possano  prendere  le  opportune  misure  cau- 
telari, efarsi  all'occorrenza  riassicurare  (2). 

Dalla  lettera  e  dallo  spirito  della  legge 
si  evince  che  l'evento  che  l'assicurato  è 
tenuto  a  notificare  all'assicuratore,  può 
essere  tanto  conosciuto  da  altri  quanto 
noto  al  solo  assicurato,  senza  che  questi 
possa  esonerarsi  mai  dall'obbligo  della  no- 
tificazione dalla  legge  impostogli. 

Si  fece  questione  se  possa  l'assicurato 
fare  apprezzamenti  sugli  avvisi  ricevuti,  e  se 
sia  obbligato  a  comunicarli  all'assicuratore 
sol  quando  li  creda  verosimili.  Il  Pardessus 
insegnava  (3)  che  affinchè  il  silenzio  del- 
Tassicurato  possa  impegnarne  la  respon- 
sabilità, occorre  che  egli  abbia  dovuto  rite- 
nere l'avvenimento  come  ben  certo  e 
positivo.  Ed  a  sostegno  della  sua  opinione 
il  Pardessus  invocava  una  sentenza  deRa 
Cassazione  francese  del  4  maggio  1845  (4) 
che  decideva  non  bastare  una  semplice 
lettera,  annunziante  delle  voci  inquietanti, 
a  far  decorrere  i  termini  delKabbandono 
stabiliti  daR'art.  373  (5).  Senonchè  è  d'uopo 
osservare  che  la  legge  nostra,  come  la  fran- 
cese, impone  all'assicurato  di  notificare 
tutti  gli  avviai  ricevuti  né  fa  distinzione 
alcuna.  Quanto  poi  al  voler  trarre  un  argo- 
mento analogico  dall'articolo  637,  corri- 
spondente all'art.  373  Codice  francese,  su 
cui  Pardessus  basava  la  sua  opinione,  basta 
a  dissuaderne  il  considerare  come,  se  l'ar- 
ticolo 626  parla  di  tutti  gli  avviai  ricevuti^ 
l'articolo  637  parla  invece  di  notizia  del 
ainiatro.  Ora  è  certo,  che  se  alla  parola 
notizia,  usata  in  quest'ultimo  articolo,  è  da 
attribuirsi  il  significato  di  conoscenza  ben 

(8)  N.  846. 

(4)  Dalloz,  1846, 1,  p.  214. 

(5)  Gornspondente  al  nostro  irt.  637. 
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a  -certata  di  un  fatto  determinato,  sia  per 
mezzo  di  lettere,  che  per  telegrammi,  rela* 
zloni  orali,  o  anche  per  tutti  insieme  questi 
modi;  uguale  significato  non  può  darsi 
airespressione  tutti  gli  avmsi,  la  quale  deye 
intendersi  riferentesi  a  tutti  quanti  gli  av- 
visi ricevuti  dall'assicuratore,  nessuno 
escluso.  D'altra  parte  tali  avvisi,  se  pure 
non  sono  certi  e  positivi,  possono  interes- 
sare in  sommo  grado  gli  assicuratori.  Deve 
ritenersi  pertanto  che  airassicuralo  non 
ispetta  apprezzare  la  verosimiglianza,  o 
meno,  degli  avvisi  che  riceve,  e  che  deve 
<ti<^t  notificarli  all'assicuratore  :  se  si  astiene 
dal  farlo,  ciò  fa  a  suo  rischio  e  pericolo  (1). 

Non  incontrerà,  viceversa,  rassicurato 
alcuna  responsabilità  per  non  avere  notifi- 
cati gli  avvisi  efTettivamente  non  ricevuti, 
o  quando,  come  già  ricordammo  nel  nu- 
mero precedente.  Io  stesso  agente  delFas- 
sicuratore  assistette  alla  verificazione  dei 
danni  o  prestò  l'opera  sua  per  diminuirne 
le  conseguenze  (2). 

Crediamo  che  l'assicurato  non  sia  tenuto 
a  comunicare  quelle  notizie  vaghe  ed  ano- 
nime che  spesso  circolano,  senza  che  ninno 
ne  sappia  scoprire  l'autore,  nei  porti  e  nelle 
borse  (3).  È  controverso  nella  dottrina  se 
l'assicurato  sia  tenuto  a  far  conoscere  al- 
l'assicuratore le  notizie  annunziate  dai  gior- 
nali e  che  in  tal  guisa  vennero  rese  di  pub- 
blica ragione  (4).  Si  dice  dagli  uni  che  il 
testo  della  legge  dispone  semplicemente 
che  l'assicurato  deve  notificare  all'assicu- 
ratore tutti  gli  avvisi  che  ha  ricevuti  ;  ciò 


che  sembra  accennare  ai  soli  avvisi  dal- 
l'assicurato ricevuti  in  particolare:  si 
oppone  dagli  altri  che,  quantunque  la  legge 
parli  di  avvisi  che  ha  ricevuti  rassicurato, 
pure  debba  ritenersi  che  questi  ha  Tobbliio 
di  notificare  anche  le  notizie  annunciate 
dai  giornali,  pella  considerazione  che,  di- 
morando spesso  l'assicuralo  in  luogo  lon- 
tano dall'assicuratore,  una  notizia  potrebbe 
esser  Ietta  dall'assicurato,  senza  esserlo 
dall'assicuratore  (5).  Noi  crediamo  che  di 
fronte  al  disposto  della  legge,  tal  quale  è 
scritto,  non  si  possa  con  fondamento  soste- 
nere essere  l'assicurato  tenuto  a  notificare 
all'assicuratore  anche  gii  avvisi  del  sinistro 
pubblicati  dai  giornali.  Ciò  non  toglie  cbe 
dal  punto  di  vista  dell'equità  e  della  oppor- 
tunità possa  approvarsi  la  consuetudine 
portante  quelPobbligo  da  parte  dell'assicu- 
rato. È  ovvio  però  l'osservare  come  li 
straordinaria  diffusione  dei  telegrammi 
pubblicati  dai  fogli  commerciali,  nonciiè 
quella  delle  agenzie  e  succursali  delle 
Compagnie  assicuratrici,  unite  all'interesse 
che  ha  l'assicuratore  di  conoscere  tosto, 
onde  temperarne  la  conseguenza,  gli  eventi 
dei  sinistri  assicurati,  rendano  oggidì  meno 
giustificata  la  cennata  consuetudine. 

Quanto  alla  sanzione  d^lle  formalità,  di 
cui  parla  Tarticolo  in  esame,  è  ovvio  l'os- 
servare come  esse  non  sieno  prescrìtte  a 
pena  di  nullità  dell'asaicnrazione.  Se  la 
reticenza  al  momento  del  contratto,  ne  porta 
la  nullità,  non  si  potrebbe  alla  reticenza 
equiparare  il  solo  fatto  del  non  essersi  l'as- 


(1)  Così  la  prevalente  dottrina  francese:  Po- 
TBiiR.  n.  138;  Émébigoh,  cap.  XVII,  sex.  V;  Des- 
ìi rdirs,  VII,  p.  73.  Contro:  Vivastb,  op.  cit,  II, 
n.  296.  ove  è  citata  una  sentenza  della  Corte 
drappello  di  Venezia  del  4  maggio  1884,  riferita 
nella  Tèmi  Veneta,  1884,  pag.  las.  —  Sembraci 
però  che  Tautorità  dì  quella  decisione  scemi  con- 
siderevolmente quando  si  pensi  che  si  trattava 
del  decidere  in  una  specie  in  cu!  la  polizza  obbli- 
gava rassicurato  a  comunicare  gli  avvisi,  e  non 
tutti  gli  avviti^  come  dice  Tart.  696:  ed  in  cut 
rassicurato  comunicava  airaaaicuratore  il  tele- 
gramma annunciante  il  sinistro  e  non  la  lettera 
successiva  che  ne  dava  i  particolari.  E  si  com- 
prende come  quella  Corte  meno  erroneamente, 
nella  specialità  del  caso,  ritenesse  che  l'obbligo 
dell'af^stcìirato  era  sufficientemente  adempiuto 
colla  notificazione  del  telegramma,  quando  si 


consideri  la  lettera  successiva  non  essere  che 
una  rìpetiaiona,  anche  più  particplareggiata,  mi 
pur  sempre  sostanziale  ripetizione  del  primo 
avviso  ricevuto. 

(2)  Appello  Genova,  8  aprile  1852  (Beinni,  18SC, 
II,  pag.  351):  e  4  dicembre  1885  {Eco  diffiuritpr^ 
1885,  pag.  17). 

(8)  ViVARTz,  loc  cit.  9upra, 

(4)  Sta  per  Tobbligo  ddPassicnraio  di  notifi" 
care  gli  avvisi  dei  giornali  riguardanti  il  siniitro 
r  Ascoli,  n.  975  ;  cQHira  :  Vivahti,  loc  cit  ;  Di  Vu* 
R06BR,  voi.  cit,  n.  1798. 

(5)  É  per  questa  considerazione  che  m  6enntti^> 
quantunque  Tart  822  di  qatl  Codice  dispoog* 
a  un  dipresso  negli  stessi  termini  della  \HV 
nostra,  è  fatto  obbligo  airasaicurato  di  trasmet- 
tere all'assicuratore  anche  gli  avviai  dai  gion»Ii' 
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sicurato  uoiformato  al  disposto  deirart.  6 2G. 
Tuttavia  egli  è  parimenti  certo  che  ogni 
obbligazione  imposta  dalla  legge  deve  avere 
una  sanzione:  se  rassicurato,  non  comu- 
nicando gli  avvisi  ricevuti  nel  termine 
voluto,  ha  cagionato  un  pregiudizio  agli 
assicuratori,  sarà  verso  di  essi  respon- 
sabile nella  misura  del  pregiudizio  loro 
arrecato. 

Tale  responsabilità  di  regola  non  fa  per- 
dere all'assicurato  alcun  diritto  :  essa  costi- 
tuisce di  per  se  stessa  la  sanzione,  la  pena 
della  mancata  osservanza  delle  forme  sta- 
bilite dalla  legge.  Fu  giudicato  analoga- 
mente che  rassicurato  il  quale  ritarda  od 
omette  di  notificare  gli  avvisi,  non  perde  il 
suo  diritto  al  risarcimento  del  danno  patito, 
né  quello  di  fare  l'abbandono  della  nave  o 
della  merce  colpita  dal  sinistro  (1). 

Vi  sono  casi  in  cui  la  responsabilità  del- 
l'assicurato può  portare  per  conseguenza 
la  sua  privazione  dell'azione  contro  Tassi- 
curatore.  Così  razione  d'abbandono  non 
potrebbe  più  esercitarsi  dall'assicurato  il 
quale  avesse  lasciato  vendere  la  nave  in 
corso  di  viaggio  per  mancanza  di  fondi  per 
ripararla,  senza  avvertirne  gli  assicura- 
tori (2).  Riguardo  all'azione  d'avarìa,  ri- 
mane sempre  esercitabile  dall'assicurato: 
e  siccome  questi  deve  sempre  tenere  in- 
denne l'assicuratore  dei  danni  causatigli 
dalla  mancata  notifica  degli  avvisi,  così, 
stabilito  rammentare  dei  danni  subiti  dal- 
l'una parte  e  dall'altra,  si  farà  la  detrazione 
dei  danni  subiti  dall'assicuratore,  dalla 
somma  da  esso  dovuta  a  titolo  di  inden- 
nità. Così,  se  l'assicuratore  prova  che,  tem- 
pestivamente avvertito,  avrebbe  potuto 
somministrare  le  somme  necessarie  a 
riparare  la  nave,  evitando  il  maggior  danno 
della  vendita  della  medesima,  o  provvedere 
al  disincaglio  salvandola  dallo  sfasciamento 
susseguito,  dall'indennità  totale  chesarebbe 
dovuta  all'assicurato  potrà  detrarre  quel 
tanto  che  rappresenta  quanto  avrebbe  po- 
tuto risparmiare  se  avesse  regolarmente 
avuto  l'avviso  del  sinistro» 


(1)  Appello  Genova,  25  gennaio  1862  {Giuria' 
prudènza  eomm.  ital,j  1862,  li,  5);  e  12  giogno 
1871  {OiuriBpr,  iiml.,  1871,  464);  Case,  francese, 
9  dicembre  1884(Da2{o«,  1885, 1,  462). 


995.  Allorché  fu  scrìtto  il  Codice  fran- 
cese, le  Compagnie  di  assicurazione  non 
avevano  ancora,  come  oggidì,  rappresen* 
tauze  od  agenzie  fisse,  epperciò  il  Codice 
francese,  imitato  dal  nostro  del  1865,  non- 
ché da  quello  vigente,  non  obbliga  con 
alcuna  disposizione  il  capitano  a  dare  no- 
tizia del  sinistro  all'agente  della  Compagnia 
che  si  trova  nel  porto  ove  si  é  rifugiato 
per  riparare  il  sinistro,  mentre  un  obbligo 
siffatto  sarebbe  utile  a  rendere  più  sol- 
lecite ed  efficaci  le  opere  di  salvataggio.  Le 
polizze  però  suppliscono,  di  regola,  a  questa 
lacuna  della  legge,  indicando  il  nome  del 
commissario  d'avarìa  del  luogo  di  destina- 
zione della  cosa  assicurata  e  prescrivendo 
al  capitano  di  comunicargli  l'avviso  del 
sinistro,  onde  possa  fare  tutti  gli  atti  oppor- 
tuni neirinteresse  delPassicuratore. 

Di  fronte  alle  disposizioni  della  nostra 
legge,  il  solo  assicurato  é  manifestamente 
obbligato  a  fare  all'assicuratore  le  notifica- 
zioni degli  avvisi  dei  sinistri,  applicate, 
s'intende,  al  caso  le  regole  del  mandato: 
il  dubbio  però  può  sorgere  al  riguardo  delle 
assicurazioni  fatte  per  conto.  In  questa 
specie  d'assicurazione,  l'obbligazione  di 
notificare  gli  avvisi  ricevuti  incornile  certo 
a  colui  per  conto  del  quale  fu  fatta  rassi- 
curazione, se  esso  la  conosce:  incomberà 
egualmente  a  colui  che  ha  fatta  l'assicura- 
zione come  commissionario?  L'affermativa 
é  espressamente  decisa  dall'art.  832  del 
Codice  germanico,  e  noi  crediamo  che  così 
sarebbe  bene  potere  interpretare  coU'au- 
torità  del  Valroger  (3),  anche  il  disposto 
della  legge  nostra,  essendo  dalla  stessa, 
riguardo  alla  reticenza,  posti  sulla  stessa 
linea  e  commissionario  e  interessato:  se- 
nonché  é  d'uopo  osservare  che  se  il  legisla- 
tore nostro,  che  spesso  ebbe  a  modello 
disposizioni  del  Codice  germanico,  non 
volle  in  ciò  imitarne  l'esempio,  ciò  significa 
che  dicendo  assicurato  la  legge  nostra 
indica  non  assicurato  e  commissionario, 
ma  assicurato  soltanto  (4).  D'altra  parte 
sarebbe  troppo  arrischiato,  trattandosi  di 


(2)  Db  YALBOGia,  n.  1796. 

(3)  N.  1799,  commento  all'art  874  Codice  fran- 
cese, corrisponclente  ni  nostro  art.  626. 

(4)  Ascoli,  n.  976. 
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disposizione  di  gius  singolare,  attribuire 
alla  parola  (assicurato  un  signifìcato  così 
esteso  da  farvi  comprendere  anche  il  com* 
missionario. 

•  99II.  Inguai  formagli  avvisi  ricevuti 
devono  essere  notificati  alPassicuratore? 
La  legge  nostra  parla  di  notificazione:  tale 
parola,  o  meglio,  Tespressione  "  deve  noti* 
fìcargli  »,  deve  interpretarsi  alla  lettera,  e 
dire  che  si  dovrà  procedere  per  atto  d*u- 
sciere  ?  La  dottrina,  concorde,  giustamente 
ha  ritenuto  che  la  parola  notificare,  usata 
in  questo  articolo,  altro  non  significa  che 
far  conoscere  (1),  epperò  non  occorre  che 
la  notificazione  degli  avvisi  si  faccia  per 
mezzo  d'usciere  o  di  notaio  (2). 

L'interpretazione  letterale  ripugnerebbe 
agli  usi  commerciali;  e  qui  la  legge,  ta- 
cendo il  mezzo  da  usarsi  nella  notificazione, 
si  riferisce  tacitamente  al  disposto  dell'ar- 
ticolo 1 ,  ossia  agli  usi  sopradetti.  Le  obbli- 
gazioni e  le  liberazioni  commerciali  che 
possono  avere  conseguenze  più  gravi  di 
quelle  degli  avvisi  in  parola,  possono  pro- 
varsi col  mezzo  della  corrispondenza:  a 
maggior  ragione  per  far  conoscere  gli  av- 
visi ricevuti,  rassicurato  potrà  servirsi  di 
tutti  i  mezzi  che  ha  a  sua  disposizione: 
lettere,  telegrammi,  ecc.  (3). 

Importa  però  all'assicurato  di  poter  con- 
statare che  ravviso  è  stato  ricevuto  dall'as- 
sicuratore  ;  onde  nella  pratica  rassicurato 
fa  vistare  la  lettera  dall'assicuratore  o  la 
raccomanda  con  ricevuta  di  ritorno. 

999.  La  legge  fissa  il  termine  di  tre 
giorni  per  notificare  gli  avvisi:  tal  termine 
evidentemente  non  può  decorrere  che  dal 
giorno  in  cui  l'assicurato  ha  ricevuto  l'av- 
viso. È  necessario  che  l'avviso  pervenga 
all'assicuratore  nei  tre  giorni,  o  basta  che 
il  medesimo  sia  spedito  nel  termine  stesso  ? 

Il  Pardessus  (4)  ed  altri  scrittori  (5)  si 


(1)  Notiamo  che  il  progetto  di  revisiona  del 
Codice  francese  voleva  sostituita  alla'  parola 
notificare  Tespressione  "  far  eonoaeere  „. 

(2)  HoECHSTKR  e  Sacbé,  lì,  pag.  709. 

(3)  Ai  tempi  di  Émórigoo  (Vedi  Opera  citata. 
cap.  XVII,  sez.  V)  la  dichiarazione  dei  danni 
subiti  dairassicurato,  si  faceva  da  questi  alla 


pronunciavano  nel  senso  che  l'avviso  do- 
vesse pervenire  all'  assicurato  nei  tre 
giorni;  ma  siccome  l'assicuratore  o  Tassi- 
curato  potrebb'essere  sovente  molto  lon- 
tano, riconoscevano  che  bisognava  anche 
qui  applicare  i  termini,  in  relazione  alle 
distanze,  fissati  dal  Codice  dì  procedura 
civile.  Ma  la  più  recente  dottrina  francese 
si  decise  per  l'opinione  contraria,  e  cioè 
che  il  termine  dei  tre  giorni  è  stabilito  per 
la  spedizione  dell'avviso  da  parte  dell'as- 
sicurato (6).  Il  De  Valroger  (7)  osserva  fra 
gli  altri  che  già  all'epoca  della  redazione 
del  Codice  di  commercio  francese  la  Corte 
di  Rennes  aveva  proposto  di  fare  menzione 
dell'art.  1033  del  Codice  di  procedura  civile, 
proposta  che  fu  rigettata.  In  questo  fatto 
il  detto  Autore  riconosceva  una  forte  ra- 
gione d'opinare  in  favore  di  questo  secondo 
senso.  Noi  crediamo  che  sarebbe  errore  il 
volere  applicati  per  analogia  gli  articoli 
U7,  148  e  150  Codice  di  proc.  civ.,  essendo 
stabilito  un  solo  e  fìsso  termine  dalla  legge 
commerciale.  Assurdo  del  tutto  sarebbe  il 
pretendere  che  l'avviso  dovesse  sempre 
pervenire  entro  tre  giorni!  Deve  ritenersi 
in  cons^uenza,  colla  prevalente  dottrina, 
che  l'assicurato  ha  adempiuto  perfettamente 
all'obbligo  suo  quando  ha  comunieato 
l'avviso  entro  i  tre  giorni,  avviso  che  per- 
verrà poi  all'assicuratore  più  o  meno  sol- 
lecitamente in  ragione  delle  distanze. 

La  prova  delia  spedizione  dell'avviso 
nel  termine  voluto,  sarà  tanto  più  facile, 
quanto  più  sarà  [stato  cauto  rassicuralo: 
onde,  sebbene  egli  possa  comunicare,  an- 
che verbalmente,  l'avviso,  farà  cosa  pru- 
dente, inviando  lettera,  della  quale  risulterà 
dal  copia  lettere,  od  anche  raccomandata, 
onde  averne  anche  la  ricevuta  postale,  ed 
infine  la  notifìcazione  avrà  prova  sicuris- 
sima quando  sarà  fatta  per  mezzodì  usciere 
o  di  notaio. 

Quale  la  sanzione   della  notifìcazione 


Camera  di  commercio,  sopra  ano  speciale  regi- 
stro a  ciò  destinato. 

(4)  N.  846. 

(5)  H(ECHSTER  e  Sacbé,  II,  p.  709. 

(6)  Béoarbide,  n.  1476;  DcsjAaous,  VII,D.  146& 


(7)  N.  1801. 


[Art.  620]         dell'assicurazione  contro,  i  rischi^  ecc. 
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tardiva,  cioè  fatta  trascorsi  ì  tre  giorni 
prescritti?  Come  per  Tomessa notificazione, 
vedemmo  essere  rassicurato  responsabile 
dei  danni,  così  esso  incontra  responsabi* 
lità  quando  dalla  rilardata  notificazione 
un  danno  ne  ridondi  alFassicurato.  È  questa 
la  pena  unica  della  negligenza  dell'assicu- 
rato in  queste  ipotesi,  né  porta  per  conse* 
guenza  in  prò  deirassicurato  liberazione  da 
obbligo  alcuno. 

Fu  deciso  in  conformità  che  Tobbliga- 
zione  deli*assicurato  di  notificare  agli  assi- 
curatori, entro  tre  giorni,  tutti  gli  avvisi 
che  ha  ricevuti  concernenti  ogni  avveni- 
mento a  carico  degli  assicuratori  stessi,  non 
autorizza  questi  a  rifiutarsi  dalPadempiere 
intanto  per  loro  parte  agli  assunti  impegni, 
poiché  il  difetto  o  Tin tempestività  di  tale 
notificazione  non  è  imposto  che  a  pena  del 
risarcimento  dei  danni;  quindi  gli  assicu- 
ratori avrebbero  soltanto  facoltà  di  chie- 
dere ed  ottenere  la  rifusione  di  quei  danni 
che  fossero  per  giustificare  essere  derivati 
dalla  mancanza  o  dal  ritardo  della  notifi- 
cazione (1). 

999.  II  capoverso  dell'arti  colo  in  esame 
deve  interpretarsi  rigorosamente,  ossia  nel 
senso  che  rassicurato  non  è  tenuto  ad  avver- 
tire l'assicuratore  che  in  quanto  ebbe  luogo 
una  regolare  dichiarazione  di  innavigabi- 
lità? In  senso  affermativo  era  interpretata 
l'analoga  disposizione  dell'art.  390  Codice 
francese;  e  tale  interpretazione  fu  stigma- 
tizzata da  quella  dottrina  (2).  Noi  crediamo 
giusta  questa  censura  poiché,  quantunque 
la  mente  del  legislatore  sembri  conforme 
alla  disapprovata  interpretazione,  pure, 
come  vedremo  trattando  dell'abbandono, 
manca  talvolta  la  possibilità  che  nel  porto 
di  rifugio  sia  la  nave  regolarmente  dichia- 
rata innavigabile:  e  la  giurisprudenza  giu- 
stamente decise  che  il  magistrato  potrà 


(1)  Appello  di  Genova,  12  giugno  1871  (Oiu- 
rùpr,  ito/.,  1871,  II,  p.  464).  Vedi  anche  Ascoli, 
n.  978. 

(S)  Di  Valrooir,  o.  1944;  Desjardiiis,  n.  1545. 

(8)  Ineontin$nt, 

(4)  AbJùamo  trueritto  integralmente  questa 


pronunciare  la  validità  dell'abbandono,  se 
in  qualunque  modo  ha  la  certezza  che  la 
nave  era  divenuta  irreparabilmente  inna- 
vigabile. Lo  stesso  criterio  deve  seguirsi 
per  l'abbandono  delle  merci.  Onde  deve 
l'assicurato,  proprietario  delle  merci,  co- 
municare all'assicuratore,  nel  termine  di 
tre  giorni,  la  notizia  dell'innavigabilità 
della  nave,  senza  aspettarne  una  regolare 
dichiarazione,  che  non  sempre  potrà  aver 
luogo. 

ti 90.  Come  già  ebbimo  occasione  di 
osservare,  l'art.  374  del  Codice  francese 
dispone  sostanzialmente  in  conformità  del 
nostro  art.  626,  in  riguardo  all'obbligo  ed 
al  termine  della  notificazione.  Con  quella 
disposizione  il  legislatore  francese  troncava 
la  difficoltà  che  nasceva  nell'interpretazione 
dell'art.  42  dell'Ordinanza,  il  quale  prescri- 
veva che  la  notificazione  fosse  fatta  imme- 
diatamente (3).  L'art.  822,  più  volte  citato, 
del  Codice  germanico  è  cosi  concepito: 
*  Ogni  sinistro  dev'essere  riferito  all'assi- 
curatore  subitochè  la  notizia  ne  perviene 
a  colui  che  ha  fatto  assicurare  od  all'assi- 
curato, quando  quest'ultimo  ha  conoscenza 
dell'assicurazione.  Nel  caso  contrario,  l'as- 
sicuratore ha  il  diritto  di  dedurre  dall'in- 
dennità la  somma  di  cui  essa  sarebbe  stata 
diminuita  se  l'accidente  fosse  stato  annun- 
ziato a  tempo  (4)  ,. 

Conformi  al  Codice  nostro  e  francese, 
sono,  alcuni  con  lievi  differenze,  gli  altri 
codici  europei  ed  americani.  Notiamo  il 
Codice  spagnuolo  (5)  il  quale  esige  che 
l'assicurato  notifichi  airassicuralore  l'av- 
viso del  sinistro  col  primo  corriere  che 
segue  quello  con  cui  Io  ha  ricevuto,  o  per 
telegrafo,  potendolo.  Alcuni  altri  codici 
dispongono  invece  che  quando  vi  sieno  più 
assicuratori  firmati  sulla  stessa  polizza, 
basta  che  l'avvisosianotificato  al  primo  (6). 


disposizione  del  Codice  germanico,  come  quella 
che  presenta  caratteristiche  differenze  in  rela- 
zione al  Codice  ftrancese  e  agli  altri. 

(6)  Art  765. 

(6)  God.  oland.,  art.  654;  Portogb.,  art.  1778 
Argent,  art.  1878»  Brasil.,  art.  719. 
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Art.  691. 

L'assicurato  deve  notificare  ali*  assicuratore,  entro  tre  giorni  da 
quello  in  cui  gli  sono  pervenuti,  gli  atti  comprovanti  che  le  cose  assicu- 
rate furono  esposte  ai  rischi  e  che  andarono  perdute. 

L'assicuratore  è  amaiesso  alla  prova  dei  fatti  contrari  a  quelli 
che  risultano  dai  documenti  presentati  dall'assicurato. 

L'ammissione  alla  prova  di  tali  fatti  non  sospende  la  condanna 
dell'assicuratore  a  pagare  intanto  la  somma  assicurata,  purché  l'assicu- 
rato dia  cauzione. 

La  cauzione  è  liberata  col  decorso  di  quattro  anni,  se  non  vi  fu 
domanda  giudiziale. 

980.  Giuridico  fondamento  e  precedenti  della  disposizione. 
961.  Quali  prove  sieno  dovute  dalT assicurato, 

982.  Tali  prove  non  sono  soggette  ad  alcuna  forma  speciale  ossia  di  rigore. 

983.  Forza  probante  di  diversi  speciali  documenti  che  possono  notificarsi  dcUV assicurata 

aW assicuratore:  a)  relazione  del  capitano;  b)  relazione  delC ufficiale  di  porto; 
e)  polizza  di  carico. 

984.  Forma  della  notificazione. 

985.  Del  patto  che  libera  V  assicurato  daWobbligo  di  provare  il  danno. 

986.  Applicabilità  dell'articolo  ai  rapporti  fra  assicurato  e  riassicuratore. 

987.  La  prova  contraria  è  riservata  aWcissicuratore. 

988.  Condanna  provvisoria  delV assicuratore.  —  Potere  discretivo  del  giudice.  —  Estremi 
9S9.  Cauzione.  —  Requisiti.  —  Durata.  —  Svincolo. 

990.  Effetti  della  condanna  provvisoria  rapporto  alT  assicuratore. 

991.  Effetti  deWinosservanza  del  termine  di  tre  giorni  da  parte  delV  assicurato,  in  rda- 

zione  alla  facoltà  sua  di  ottenere  la  condanna  provvisoria  ddV  assicuratore  a\ 
pagamento  dell'indennità. 


9§ll.  È  principio  generale  di  diriUo  san- 
cito dairart.  1312  Cod.  civ.,  che  chi  domanda 
Tesecuzione  d'un'obbligazione,  deve  pro- 
yarla.  È  giusto  quindi  che  rassicurato  il 
quale  domanda  il  pagamento  dell'inden- 
nità, provi  che  in  lui  è  sorto  il  diritto 
derivante  dalla  convenzione,  dimostrando 
determinati  estremi  di  fatto  dai  quali  il  suo 
diritto  scaturisce:  senza  di  ciò  non  può 
costituire  in  mora  Tassicuratore. 

Per  le  disposizioni  legislative  che  rego- 
lano la  materia,  le  Compagnie  assicuratrici 
devono  rispondere,  nei  limiti  della  conven- 
zione, d'ogni  sinistro  che  occorre  in  mare 
o  da  mare,  esclusi  soltanto  quelli  dipen- 
denti da  vizi  propri  della  cosa  cadente  in 


assicurazione,  o  da  colpa  dell*  assicurato. 
Da  questo  principio  consegue  come  sia 
obbligo  dell'assicurato  di  fornire  la  prova 
del  danno  e  deiraccidente  che  l'ha  causato, 
al  che  adempie  con  tutti  quei  mezzi  che 
più  innanzi  esamineremo,  e  che  sono  o 
comuni  0  particolari  alle  diverse  specie  di 
cose  assicurate. 

Il  primo  capoverso  dell'articolo  in  esame 
ripete  in  sostanza  un  altro  principio  gene- 
rale di  diritto  procedurale:  con  quella 
disposizione  non  si  concede  un  favore  agli 
assicuratori;  non  si  determina,  come  nel- 
l'alinea primo  dell'articolo,  una  modalità 
di  forma  o  di  termini  da  osservarsi:  si 
concede  all'assicuratore  di  ribattere  i  mesi 


[Art.  j627J 


dell' ASSICURAZtONB  CONTRO  I  RISCHI^  RCC. 
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delibazione  e  opporre  in  via  di  eccoione 
prove  contrarie.  Ma  non  è  questo  un  diritto 
che  ha  il  convenuto,  o  meglio,  colui  contro 
il  quale  in  giudizio  si  adducono  delle  prove 
tendenti  a  determinarne  la  condanna? 

La  ragione  di  questa  disposizione,  che 
sarebbe^  una  ripetizione  inutile  altrimenti, 
si  manifesta  dal  tenore  di  quella  che  im- 
mediatam^te  le  succede:  *  L'ammissione 
alla  prova  di  tali  fatti  non  sospende  la  con- 
danna deirassicuratore  a  pagare  intanto  la 
somma  assicurata,  purché  rassicurato  dia 
cauzione  ,,,  Tuttavia  non  può  a  meno  di 
ravvisarsi  in  tutto  questo  procedimento 
qualche  cosa  di  molto  singolare,  che  però 
trova  spiegazione  nello  svolgimento  storico 
del  contratto  di  assicurazione,  per  quanto 
ha  tratto  alla  forza  esecutoria  che  si  attribuì 
alla  polizza. 

Fu  insegnamento  dell*  antica  scuola  ita- 
lica, consacrato  dalle  antiche  prammatiche, 
che  le  polizze  d' assicurazione,  equivalenti 
ad  atti  autentici,  erano  esecutive  di  pien 
diritto,  e  che  ras8Ìcuratore,in  conseguenza 
non  poteva  opporre  alcuna  eccezione  prima 
d'aver  pagalo. 

Lo  statuto  di  Genova,  ad  esempio,  distin- 
guendo  il  giudizio  esecutivo  dal  giudizio 
ordinario,  poneva  Tassicuratore  nel  caso 
di  non  potere  opporre  airassicurato  altre 
eccezioni  che  quelle  scaturienti  dal  docu- 
mento, ossia  procedenti  direttamente  dai 
termini  della  polizza,  riservando  al  giudizio 
ordinario  le  altre  eccezioni  di  più  lunga  e 
profonda  indagine,  ad  esempio,  quelle  ri- 
guardanti la  validità  del  contratto,  la  frode 
deirassicurato.  L'assicuratore  assoggettato 
al  giudìzio  esecutivo  poteva  pagare  Tinden- 
nità,  e  vi  era  costretto  salvo  il  caso  prece- 
dentemente cennato,  senza  pregiudicare  le 
azioni  da  sperimentarsi  in  altra  sede,  es- 
sendo considerato  il  pagamento  fatto  come 
coatto  e  necessario.  L'assicuratore  però 
aveva  facoltà,  per  la  legge  Diffamane  ac- 
cettata in  Italia,  di  introdurre  giudizio  pre- 
pentivo,  in  cui  poteva  sfogare  qualunque 


(1)  Stat  di  Genova,  De  eausii  brevioribus,  §  In 
0xecHtiottibut^  e  Stat.  i><  aecuritate^  §  Seeuritate» 
faetat.  —  Casabigis,  Disc.  XI,  XII;  Scaccia.  §  1, 
guest  1,  n.  156;  Mkruda,  Sullo  tiat.  di  Genova, 
L.  83,  cap.  L,  D.  28. 


eccezione,  senza  che  perciò  cessasse  l'ob- 
bligo nell'assicurato  di  provare  il  carico 
eseguito  e  il  sinistro  avvenuto,  qual  prova 
in  ogni  tempo  si  riconobbe  indispensabile. 
Di  più,  a  temperare  il  rigore  di  un  giudizio 
esecutivo  a  totale  favore  dell'assicurato, 
erasi  stabilita  una  penalità  a  carico  del 
vincitore  nel  facile  primo  giudizio  esecu- 
tivo, rimasto  soccombente  poi  nel  giudizio 
ordinario,  e  condannato  a  restituire  l'inden- 
nità ricevuta,  coU'aggiunta  del  33  per  cento, 
che  costituiva  appunto  detta  penalità  (1). 

L'antica  formola  di  Marsiglia,  citata  da 
Émérigon  (2) ,  attribuiva  alla  polizza  un 
effetto  esecutorio:  per  essa  gli  assicuratori 
si  obbligavano  fra  l'altro  a  non  sollevare 
questioni  prima  di  avere  pagato  le  somme 
assicurate,  salvo  a  litigare  dopo,  se  loro 
fosse  sembrato  conveniente. 

La  celebre  Guida  del  Mare  invece  rico- 
nosceva espressamente  negli  assicuratori 
il  diritto,  prima  di  pagare,  di  contestare 
tutti  i  documenti  ed  attestazioni  forniti 
dall'assicurato  (3).  Donde  è  chiaro  come 
la  polizza  d'assicurazione  non  era  riguar- 
data più  come  titolo  di  esecuzione  parata. 

Tali  i  precedenti  storici  dell'articolo  384 
del  Codice  francese  e  quelli  per  conse- 
guenza dell'art.  495  del  Codice  italiano  ora 
abolito,  e  627  del  vigente. 

I  legislatori  moderni  tennero  conto  spe- 
cialmente dell*  ufficio  che  è  proprio  dei 
contratti  di  assicurazione,  cioè  di  recare 
un  immediato  risarcimento  al  danneggiato, 
autorizzando  il  giudice  a  pronunciare  la 
condanna  provvisoria  dell'assiouratore,  e 
ad  ammettere  la  prova  contraria  di  questi, 
stabilendo  la  cauzione  da  fornirsi  dalPas- 
sicurato  in  garanzia  della  restituzione  del 
ricevuto  in  forza  della  provvisoria  condanna 
dell'assicuratore. 

Notiamo  finalmente  che  anche  la  dispo- 
sizione contenuta  nell'art.  627  del  vigente 
Codice  era  collocala,  nel  cessato  Codice 
(art.  494, 495),  nel  capitolo  relativo  all' J&- 
bandano;  ma  giustamente  la  Commissione 

(2)  Gap.  XX,  sez.  IV. 

(3)  Guidon,  cap.  Ili,  art.  2. 
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legislativa  del  1869  riteneva  opportuno  di 
dover  collocare  anche  tale  disposizione  nel 
capitolo  riflettente  rassicurazione  in  gene- 
rale, perchè  apfilicabile  tanto  alPazione  di 
abbandono  quanto  a  quella  d'avaria. 

OSI.  L'alinea  primo  di  questo  articolo, 
che  ripete  quasi  letteralmente  la  disposi- 
zione formante  materia  dell'art.  494  del 
Codice  cessato,  supera  per  l'esattezza  della 
sua  dizione,  il  corrispondente  art.  383  del 
Codice  francese.  Questo  non  parla  che  di 
atti  comprovanti  il  caricamento  e  ÌViperdita, 
avendo  di  vista  il  legislatore  francese  prin- 
cipalmente la  più  frequente  assicurazione 
sopra  facoltà.  Spettava  all'interprete  di 
quella  disposizione  l'estenderne  gli  effetti 
anche  all'assicurazione  di  navi;  il  che  fu 
universalmente  ammesso,  ed  è  ritenuto 
doversi  generalizzare  la  disposizione  del- 
l'art. 383  (1). 

Ciò  che  deve  provare  l'assicurato  si  è 
che  ha  sofferto  un  d&nno  per  cagione  di 
un  sinistro  assicurato.  Perciò  deve  notifi- 
care all'assicuratore  non  solo  gli  atti  com- 
provanti che  le  cose  assicurate  furono 
esposte  ai  rischi  della  navigazione  e  che 
andarono  perdute,  ma  benanco  quelli  com- 
provanti che  la  perdita  derivò  da  uno  dei 
sinistri  contemplati  nel  contratto. 

La  prova  dell'esposizione  della  cosa  assi- 
curata ai  rischi  previsti  dal  contratto  è 
indispensabile,  poiché  senza  l'elemento  del 
rischio,  come  ripetutamente  si  è  osservato, 
non  si  avrebbe  valida  assicurazione.  D'altra 
parte,  mancherebbe  ogni  diritto  all'assicu- 
rato relativamente  al  chiesto  risarcimento, 
se  non  fosse  provata  la  perdita. 

A  provare  che  dalla  perdita  della  cosa 
rassicurato  risentì  un  danno,  deve  dimo- 
strare che  sulla  cosa  stessa  aveva  un  inte- 
resse, che  ne  era  proprietario,  creditore 
privilegiato,  responsabile  della  loro  con- 
servazione, e  via  dicendo  ;  non  permettendo 
la  legge  (2)  quelle  assicurazioni  che  nella 
sostanza  non  sono  altro  che  semplici  scom- 
messe e  non  hanno  fondamento  in  un  vero 
interesse.  Oltre  a  ciò  deve  chi  richiede  dal- 


(1)  Db  Valrooir,  n.  1866. 

(2)  Art.  423  Cod.  comm. 


I  l'assicuratore  l'indennità,  provare  la  propria 
>  qualità  di  assicurato. 

La  qualità  di  assicurato^  se  la  polizza 
non  è  intestata  al  proprio  nome  di  chi 
domanda  all'assicuratore  l'indennità^  deve 
risultare  dalla  dimostrazione  che  esso  ne 
è  divenuto  cessionario.  Per  le  polizze  al- 
l'ordine e  al  portatore  basta  la  loro  pro- 
duzione. • 

Il  proprietario  della  nave,  a  dimostrare 
di  esser  tale,  e  perciò  di  avere  interesse 
alla  conservazione  di  quella,  produrrà  il 
tìtolo  di  acquisto;  non  bastando  il  solo 
atto  di  nazionalità,  in  quanto  un  compra- 
tore della  nave  che  non  fosse  ancora  iscritto 
sull'atto  di  nazionalità  non  avrebbe  perciò 
meno  il  diritto  di  fare  assicurare  la  nave 
essendosene  tra  le  parti  trasmessa  la  pro- 
prietà in  virtù  della  sola  convenzione. 
Il  proprietario  delle  merci  produrrà  la  po- 
lizza di  carico  di  cui  è  possessore,  e  collo 
stesso  titolo  giustificherà  la  sua  qualità  e 
il  suo  interesse  il  consegnatario.  I  diritti 
del  prestatore  a  cambio  marittimo  e  del 
creditore  ipotecario  saranno  stabiliti  rispet- 
tivamente dal  contratto  di  cambio  e  dal- 
l'iscrizione ipotecaria. 

Vi  fu  questione  nella  giurisprudenza  se 
sia  necessario  provare  il  mandato  ad  assi- 
curare, e  se  a  ciò  sia  sufficiente  la  clausola 
inserita  nella  polizza:  per  conto  di  cAte- 
chesaia;  o  l'altra:  con  ordine  o  senza,  op- 
pure:  con  ordine  verbale  senza  obbligo  di 
doverlo  giustificare,  al  che  gli  assicuratori 
rinunciano. 

La  Corte  d'appello  di  Genova  (3)  osser- 
vava che  *  se  malgrado  dei  principii  che 
regolano  la  materia  delle  assicurazioni, 
ammessi  dalla  costante  giurisprudenza  della 
Corte  e  pei  quali  le  anzidette  clausole  non 
possono  esimere  l'assicurato  dal  giustificare 
la  proprietà  della  cosa  assicurata  o  il  man- 
dato ad  assicurarla,  sarebbe  stato  del  pari 
ammesso  dalla  medesima  giurisprudenza, 
che,  quando  esistono  tali  clausole,  la  giu- 
stificazione suddetta  non  si  debba  esigere 
né  piena,  né  in  modo  rigoroso,  ma  possa 
anche  dedursi  da  semplici  presunzioni,  egli 


(S)  3  aprile   1857  (GiuHfjfr^  iial^  1857,  II, 
p.  803). 


[Art.  627J          dbll'àssicurazionb  contro  i  rischi,  ecc. 


701 


è  però  tuttavia  indubitato  che  queste  pre- 
sunzioni debbano  esser  tali  da  sommini- 
strare la  convinzione  della  proprietà,  della 
esistenza  del  mandato  al  tempo  della  fatta 
assicurazione  ,. 

La  Corte  di  cassazione  di  Torino  annul- 
lava però  quella  sentenza  pelle  seguenti 
considerazioni  (1):  *  Attesoché,  lasciando 
di  esaminare  la  questione,  se  debba  sempre 
il  contratto  di  assicurazione  sortire  il  suo 
effetto  ogniqualvolta  sia  stipulato  per  conto 
di  chi  spetta,  ove  il  proprietario  della  merce 
assicurata  faccia,  dopo  il  sinistro,  l'abban- 
dono della  medesima  agli  assicuratori, 
perchè  si  consideri  come  gestore  di  negozio 
dello  assicurato  la  persona  che  ha  ottenuta 
rassicurazione,  o  supponendo  invece  che 
alla  intrinseca  validità  di  quel  contratto  si 
richieda  che  colui  che  fa  assicurare  per 
conto  di  chi  spetta,  debba  avere  un  reale 
interesse  a  garantire  l'oggetto  assicurato,  o 
debba  almeno  agire  in  forza  di  un  mandato 
del  proprietario,  o  altrimenti  interessato, 
egli  è  sempre  certo  che  ninna  legge  proi- 
bisce agli  assicuratori  di  dispensare  rassi- 
curante dal  fornire  la  prova  materiale  di 
questo  mandato,  assumendo  essi  medesimi 
Tonere  di  escludere  il  presunto;  —  Che, 
in  fatto  la  clausola  con  mandato  anche  ver* 
baie  e  senza  obbligo  di  giuatificarlo,  al  che 
formalmente  gli  assicuratori  rinunciano, 
non  contiene  stipulazione  che  urti  concor- 
dine pubblico  0  coi  buoni  costumi,  né  tende 
a  distruggere  Tessenza  stessa  del  contratto, 
perchè  non  esclude  la  necessità  di  questo 
mandato,  ma  piuttosto  lo  suppone,  la- 
sciando però  in  facoltà  degli  assicuratori 
di  escludere  la  presunzione  che  sorge  da 
quella  clausola,  avvalorata  dal  pagamento 
del  premio  che  gli  assicuratori  intanto  rice- 
vono, non  essendo  presumibile  che  chi  non 
ha  interesse  o  mandato,  voglia  capricciosa- 
mente disporre  dei  proprii  averi  a  prò  dei 
terzi;  —  Che,  nel  modo  stesso  in  cui  po- 
trebbero i  giudici  ordinare  il  pagamento 
delle  somme  assicurate,  dopo  Tabbandono 
della  merce,  quando  ninna  questione  si 
movesse  da  parte  degli  assicuratori  sul 
mandato  di  chi  assicurò  per  conto  di  chi 


(t)  Decisione  21  maggio  1S59  {(liurispr.  Hai , 
1859, 1,  p.  479). 


spetta,  perchè  quesf  ordine  sarebbe  implii 
citamente  ammesso  dagli  assicuratori,  pos- 
sono del  parigli  assicuratori  dispensare  da 
questa  prova  materiale  colui  che  si  procura 
rassicurazione  quando  soscrivono  la  rela- 
tiva polizza,  ammettendo  implicita  resi- 
stenza di  questo  mandato  ;  —  Che  anzi  Tuso 
di  queste  clausole,  che  debbonsi  riferire  ai 
tempi  più  recenti,  venne  appositamente 
adottato,  onde  eliminare  le  tante  questioni 
e  tanti  dubbi,  che  gli  assicuratori,  dopo  i 
ricevuti  premi  e  dopo  il  sinistro  movevano 
sovente,  ora  sulla  proprietà  dell*  oggetto 
assicurato,  ora  suirordine  o  mandato  della 
persona  assicurante  pei  conto  di  chi  spetta  ; 
questioni  e  dubbt  che  recavano  grave  no* 
cumento  alla  buona  fede,  che  è  purTanima 
delle  multiformi  e  complicate  marittime 
speculazioni;  —  Attesoché,  se  appartiene 
airessenza  del  contratto  di  assicurazione 
che  la  persona,  a  di  cui  favore  il  detto 
contratto  si  stipula,  abbia  un  interesse  reale 
e  diretto  per  far  salva  la  merce  assicurata, 
non  è  però  indispensabile  che  dessa  sia  la 
proprietaria  deirefTetto  assicurato;  —  Che 
invero  il  reale  interesse  di  chi  assicura  una 
merce  si  verifica  tanto  nel  caso  del  pro- 
prietario della  merce  medesima,  quanto, 
nel  caso  di  un  creditore,  l'esazione  del  di 
cui  credito  dipende  forse  unicamente  dalla 
salvezza  dell'oggetto  che  egli  fa  assicurare;. 
—  Che  se  l'art.  562  del  Codice  di  comm.  (2) 
accenna  nella  polizza  di  assicurazione  al 
nome  del  proprietario,  egli  è  perchè  nella 
maggior  parte  dei  casi  si  è  il  proprietaria 
che  si  procura  l'assicurazione,  ma  con  ciò 
non  rimane  escluso  che  il  creditore  che  ha 
un  interesse  diretto  sulla  cosa  assicurata 
possa  anch'esso,  esercitando  i  diritti  del 
proprietario,  procurare  almeno  nel  proprio 
interesse  l'assicurazione  di  quella  merce 
che  garantisce  il  suo  credito;  come  con 
quella  indicazione  di  proprietario  nonvennq 
mai  vietata  l'assicurazione  generica  per 
conto  di  chi  spetta;  —  Che  indarno  si  pre- 
tende alla  nullità  deirassicurazione  fatta 
da  un  creditore,  per  la  ragione  che  egli  non 
possa  in  caso  di  sinistro  operare  l'abbau' 
dono  dell'oggetto  assicurato;  mentre  nel 

(<2)  Non  più  oggi  a  i:orma  òel  vigente  Codice 
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caso  concretOi  dove  Tabbandono  è  seguito, 
non  si  Terìficano  i  termini  abili  a  proporre 
la  detta  questione  astratta,  e  mentre  per 
altra  parte  se  la  mancanza  di  abbandono 
renderebbe  inutile  rassicurazione  pe'  suoi 
effetti  anco  nel  caso  che  questa  avesse  avuto 
luogo  per  parte  del  proprietario,  non  è  perciò 
che  la  sola  possibilità  di  questa  mancanza 
renda  nulla  nella  sua  origine  la  stipulata 
assicurazione,  oltreché  può  dirsi  che  il 
creditore,  il  quale  assicurò  in  buona  fede, 
e  col  mandato  tacito  legale  del  suo  debi- 
tore, potrebbe  astringerlo  nel  proprio  inte- 
resse a  quell'abbandono  che  il  proprietario 
ricusasse  onde  frodare  i  suoi  diritti  ,. 

L'assicurato  dovrà  provare  che  le  cose 
assicurate  perirono  per  un  sinistro  di 
mare  (1).  Quest'obbltgo  deirassicurato  non 
vìen  meno  neppure  quando  l'assicurato, 
oltre  all'essersi  garantito  contro  tutti  gli 
accidenti  di  mare,  si  assicurò  anche  dalla 
baratteria  del  capitano.  Né  potrebbe  a  suo 
vantaggio  eccepire  l'essersi  egli  posto  al 
sicuro  da  qualsiasi  sinistro  proveniente 
tanto  da  forza  maggiore  quanto  da  dolo  o 
da  colpa,  e  che  quindi,  i  casi  di  irrespon- 
sabilità dell'assicuratore  formando  la  ec- 
cezione, a  lui  spetterebbe  fornirne  la  prova. 
Ma  la  norma  che  pone  a  carico  dell'attore 
l'obbligo  di  provare  il  buon  fondamento 
della  sua  domanda,  deve  anche  qui  avere 
il  suo  dominio,  ed  a  ragione,  imperciocché 
le  cose  assicurate  possono  essere  andate 
perdute  anche  per  un  rischio  rimasto 
escluso  da  quella  convenzione  cosi  ampia 
e  comprensiva:  non  avverrebbe  cosi,  ad 
esempio,  se  la  cosa  fosse  perita  per  vizio 
proprio,  per  rischio  di  terra,  o  infine  per 
colpa  dello  stesso  assicurato  ?  (2). 

L'onere  di  tal  prova  imposto  all'assicu- 
rato si  manifesta  di  piena  giustizia,  poiché, 
diversamente,  si  lascierebbe  aperto  l'adito 
a  dolose  connivenze  ed  a  frodi  a  tutto  pre- 


Ci)  Art.  631,  capoverso. 

(2)  ViTÀHTi,  op.  cit.,  D.  428. 

(8)  Gens.  App.  Venezia,  7  aprile  1881  {Temi 
Ttfi».,  1881,  pag.  247);  Cass.  Firenze,  16  maggio 
1884  (Beo  di  giurispr,,  1884,  pag.  241);  Appello 
Genova,  25  e  27  novembre  Ì8S& {Oiuritpr,  comi»., 
1886,  U,  p.  6). 

(4)  ViYAiiTB,  op.  e  Ice.  citati. 

(5)  Art.  77  e  seguenti. 


giudizio  dell'assicuratore,  il  quale,  ove  non 
gli  venisse  in  modo  attendibile  resa  nota 
la  causa  che  originò  la  perdita,  si  trove- 
rebbe sempre  nella  massima  difficoltà  di 
smascherare  la  frode  per  avventura  sus- 
sistente (3). 

Non  sarà  necessario  però  che  rassicu- 
rato provi  anche  le  circostanze  speciali  che 
accompagnarono  il  sinistro^  ad  esempio,  in 
qual  modo  la  nave  fu  investita  dalla  tem- 
pesta: basta  che  provi  l'avvenimento  del 
sinistro  o  accidente  di  mare  il  quale  per  le 
circostanze  volute  di  tempo  e  di  luogo  con- 
corda coll'avvenuta  perdita  o  deteriora- 
mento della  cosa  assicurata  con  relazione 
di  causa  ad  effetto  (4). 

Cosi,  se  dimostri  il  buono  stato  di  navi- 
gabilità della  nave  prima  della  partenza,  vi 
sarà  la  presunzione  che  sia  perita  per 
sopravvenuto  sinistro  di  mare. 

Il  Codice  per  la  marina  mercantile  (5) 
a  tutelare  la  sicurezza  dei  passeggi  eri  e  dei 
trasporti  in  genere,  impose  agli  armatori 
un  obbligo  rigoroso  di  visita  a  brevi  inter- 
valli di  tempo  alle  navi  e  macchine  relative. 
Dagli  atti  di  visita  deve  risultare  che  le  navi 
sono  in  buono  stato  di  navigabilità  quando 
escono  dal  porto,  e  durante  il  viaggio,  in 
caso  di  rilasci  forzati,il  capitano  deve,  prima 
di  rimettersi  in  cammino,  far  riparare  pos- 
sibilmente le  avarie  sofferte  (6). 

Si  é  dall'osservanza  di  questi  obblighi  che 
la  giurisprudenza  più  volte  trasse  la  presun- 
zione cui  cennammo  testé. 

Finché  dura,  senza  sinistri,  il  perìodo  che 
secondo  la  legge  deve  decorrere  tra  nna  vi- 
sita e  l'altra,  si  presume  che  la  nave  si  trovi 
in  buono  stato.  Quando  l'assicurato  produce 
in  giudizio  l'atto  della  visita  regolarmente 
subita,  ed  essa  non  ha  perduto  la  sua  effi- 
cacia pel  tempo  trascorso  e  per  le  avarie 
sofferte,  v'ha  una  presunzione  che  la  nave 
si  sia  perduta  per  un  sinistro  marittimo  (7). 


(6)  Art.  502,  508  God.  comm.;  art  80  Codice 
mar.  mercantile. 

(7)  Decis.  App.  Genova,  2  giugno  1877, 15  set- 
tembre 1888,  18  febbraio  1885,  27  novembre  1886, 
riferite  neiri^o  di  giuri$j)r,,  1877,  p.  318;  1888, 
p.  869,  e  nella  Oiurispr,  eomm,,  1885,  II,  p.  106 
e  Menitore  deìU  Uggi,  1885,  p.  256;  fa  rìtennto 
pure  essere  sufficiente  anche  nna  perìzia  di 
persone  di  fede  degne  e  perite,  se  recente,  spe- 
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L^assicurato,  amenochè  non  si  tratti  della 
nave  assicurata  senza  limiti  di  tempo,  come 
aYTiene  per  le  navi  associate  alle  Mutue, 
dovrà  anche  provare  che  il  sinistro  è  acca- 
duto nel  viaggio  o  nel  tempo  previsto  dalla 
polizza  (1). 

L'assicurato  finalmente  dovrà  provare  la 
entità  del  danno  sofferto.  Tale  provla  non 
sarà  dovuta  in  ogni  e  qualunque  caso  :  è 
necessario  bensì  distinguere  l'ipotesi  di 
polizza  stimata,  da  quella  di  polizza  non 
stimata. 

Nel  primo  caso,  come  altrove  osser- 
vammo (2),  vi  sarà  la  presunzione  che  la 
cosa  perduta  avesse  realmente  il  valore 
stimato,  salva  sempre  la  prova  della  esage- 
razione. Se  invece  la  polizza  non  fu  stimata, 
il  valore  della  cosa  assicurata  sarà  fissato; 
riguardo  alla  nave,  dal  valore  estimativo 
che  aveva  al  momento  della  partenza  ;  ri* 
guardo  alle  merci,  dal  listino  del  porto  di 
destinazione  nel  tempo  che  presumibil- 
mente le  merci  perdute  vi  sarebbero  arri- 
vate sane. 

II  nolo,  sempre  nel  caso  di  polizza  aperta, 
sarà  valutato  secondo  la  somma  che  risulta 
dalle  polizze  di  carico  o  dai  contratti  di 
noleggio.  La  colonna  sarà  calcolata.secondo 
gli  usi,  in  proporzione  alla  portata  della  nave 
e  alla  durata  del  viaggio  (3). 

La  regola  che  onera  la  prova  del  sinistro 
e  del  danno  all'assicurato  subisce  una  sola 
eccezione  :  nel  caso  cioè,  a  norma  delPar- 
ticolo  633,  di  abbandono  per  mancanza  di 
notizie.  In  questa  ipotesi  soltanto  la  presun- 
zione stabilita  dalla  legge  surroga  quella 
prova  che  dalla  legge  stessa  è  imposta  all'as- 
sicurato. 


cimlmente  se  fatta  trovandosi  la  nave  airestero 
dove  la  visita  non  abbia  potuto  eseguirsi  da  uf&- 
ciaU  governativi. 

(1)  Cass.  Torino,  26  maggio  1875  {Monii.  dei 
Trib.,  1875,  pag.  901).  Conf.  Vivamti,  op.  e  loco 
dtatL 

(2)  Commento,  art.  612. 

(3)  VivASTx,  op.  cit.,  n.  428;  App.  di  Genova» 
12  febbraio  1877  {Qiurispr,  eomm.,  1878,  II,  p.  1). 
In  Francia,  dopo  la  legge  del  10  dicembre  1874 
sulla  ipoteca  marittima,  gli  assicuratori  della 
nave  esigono  che  i  documenti  giustificativi  ven* 
gano  accompagnati  da  uu  certificato  della  dogana 
constatante  che  la  nave  non  ò  gravata  d'alcuna 


S99.  La  prova  che  deve  fornirsi  dalPas- 
sicurato  delPessere  le  cose  assicurate  andate 
perdute  non  è  soggetta  ad  alcuna  forma  ri- 
gorosa. Osserva  benissimo  il  Pardessus  (4) 
che  le  tempeste,  i  naufragi  e  gli  investimenti 
non  hanno  talvolta  altri  testimoni  che  mare 
e  cielo,  e  che  la  distanza  dei  luoghi,  la  na- 
tura degli  avvenimenti,  l'ignoranza  delle 
formalità  legali  usate  nel  paese,  nel  quale 
quegli  avvenimenti  hanno  gittato  Tequi- 
paggio,l*impossibilitàincui  spesso  si  trova 
di  adempierle,  le  circostanze  che  variano 
quanto  i  sinistri,  tutto  pare  suggerisca  di 
non  essere  troppo  esigenti. 

L'articolo  627,  se  impone  alPassicurato 
l'obbligo  di  notificare  gli  atti  comprovanti 
l'esposizione  delle  cose  assicurate  al  rischio, 
non  specifica  in  che  abbiano  a  consistere 
coteste  prove,  laonde  sarebbero  tutte  am- 
messibili  purché  concludenti.  È  vero  che, 
di  regola,  la  prova  più  facile  ed  anche  più 
sicura  del  sinistro  si  suol  fare  colla  produ- 
zione del  giornale  nautico  e  della  relazione 
fatta  dal  capitano  per  l'obbligo  a  lui  impo- 
stone dalle  leggi  e  dai  regolamenti,  ma,  per 
addebitare  all'assicurato  la  mancata  pro- 
duzione di  tali  documenti,  converrebbe  fosse 
risultato  che  a  lui  fossero  detti  documenti 
pervenuti  (5).  Laonde,  se  il  giudice  respin- 
gesse la  domanda  di  risarcimento  sol  perchè 
rassicurato  non  produsse  un  certo  mezzo 
di  prova,  per  es.  un  verbale,  una  perizia,  il 
giornale  di  bordo,  la  relazione  del  capitano, 
la  sua  sentenza  dovrebbe  essere  cassata, 
perchè  farebbe  dipendere  il  diritto  dell'as- 
sicurato da  una  formalità  che  non  è  pre- 
scritta dalla  legge  (6). 

Anche  la  giurisprudenza  francese  ritenne 


ipoteca,  o  se  vi  ha  ipoteca,  rassicurato  deve  pro- 
vare che  è  stata  accesa  col  consenso  degli  assicu- 
ratori. Questi  esigono  tale  certificato  perchè riserì- 
zione  dell'ipoteca  equivalendo  ad  una  opposiziono 
al  pagamento  deU'indennità  (art  17),  si  esporreb- 
bero a  pagar  due  volte  quando  questa  formalità 
non  osservassero  (Di  Valbooir,  n.  1872). 

(4)  Op.cit,  n.  830.  Vedi  pure  CAXJKonv^  JXdion» 
naire,  voce  .Cestir,  marii,,  nn.  718,  719. 

(5)  Decisione  sopra  citata  della  Corte  d*«ppel!o 
di  Genova  e  quella  posteriore  della  stessa  Corte 
del  4  dicembre  1885,  riferita  neiril^o  di  Qiufi%» 
prudenza^  X,  pag.  17. 

(6)  YiVAATE,  op.  cit,  n.  429. 
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LIBRO  II.  TITOLO  VI. 


[Art.  627] 


pure  avere  i  giudici  del  fatto  un  potere  so- 
vranOy  sia  per  apprezzare  i  documenti  fomiti 
dairassìcurato,  sia  per  supplirvi  mediante 
qualunque  altro  mezzo  di  prova  (1). 

9§8.  Ma  se  nessun  mezzo  di  prova  è 
indispensabile,  è  pur  vero  che  ogni  sinistro 
ha  dei  mezzi  di  prova  suoi  propri,  dai  quali 
si  prescinde  solo  quando  se  ne  abbia  la 
mancanza,  o  quando  non  presentino  le  vo- 
lute garanzie  di  credibilità. 

a)  La  relazione  del  capitano  è  il  docu- 
mento che  per  eccellenza  prova  il  sinistro, 
poiché  viene  scritta  immediatamente  dopo 
il  sinistro,  da  testimonio  oculare,  con  solen- 
nità sì  in  paese  che  all'estero  (2).  Vedemmo 
quali  fatti  e  circostanze  deve  il  capitano 
nella  relazione  esporre  e  mettere  in  rilievo. 
Per  tutto  ciò,  questa  prova  è  così  degna  di* 
fede  da  doversi  ritenere  per  vere,  fino  a 
prova  contraria,  le  dichiarazioni  del  capi- 
tano. Se  egli  manca  a  questo  dovere,  cui  è 
interessato,  a  sua  giustificazione,  di  adem* 
piere,  omettendo  intieramente  di  fare  la 
relazione  del  sinistro,  nasce  giustissima 
presunzione  contro  l'esistenza  del  sinistro, 
e  di  tal  forza  che  solo  la  evidenza  del  fatto 
potrà  superare  (3). 

Qui  bene  osserva  il  Borsari  (4)  :  *  Ma  il 
rigore  della  regola,  severissima  rispetto  al 
proprietario  della  nave,  di  cui  il  capitano  è 
mandatario  nato  e  rappresentante,  si  viene 
di  gran  tratto  mitigando  rispetto  ai  proprie- 
tari delle  merci  e  caricatori.  Vero  è  che  la 
dimostrazione  slorica  di  un  fatto  è  oggettiva 

(1)  Req.  3  décembre  1851  {DaUom,  1863, 1,  p.  15); 
R«l.  18  fóTrier  1363  {DtMagj  1868, 1,  p.  372). 
(t)  Art  517,  518. 

(8)  CUsàRMis,  ÌMm.  141,  n.  10;  Boesabi,  n.  1515; 
Appello  Genova,  t5  maggio  1878;  Cass.  Torino, 
15  ottobre  1879  {Eco  di  QimH9^^  1878,  p.  876, 
1880,  p.  49). 

(4)  Loc  cit.,  nota  precedente. 

(5)  App.  Genova,  15  mano  1880  (Am  M  Ot«- 
ri4pt\,  1880,  p.  158;  BiDAaami,  n.  1548;  Dalloz, 
n.  1060. 

(6)  App.  Genova,  t  giugno  1877  (&•  éi  Qiu. 
rispr.,  1877,  p.  313);  Gasa.  Napoli,  11  novembre 
1878  e  App.  dì  Catania,  16  gennaio  1881  {Bec  di 
Oinrispr,,  1879.  p.  118;  1881,  p.  114). 

(7)  ViYASTE»  n.  431.  —  Anche  per  diritto  ro- 
mano si  richiedeva  dal  capitano  una  dichiara- 
tione  deirarveoato  sinistro  al  giudice  colla  pre- 


e  la  critica  non  si  occupa  delle  persone  che 
possono  somministrarla;  ma  derivandone 
attribuzioni  giuridiche,  non  possiamo  esi- 
merci dai  rapporti  personali  se  non  altro 
per  ammettere  certi  mezzi  e  qualità  di  prove. 
Sarebbe  troppo  duro  elevare  una  presun- 
zione grave  contro  l'assicurato  di  merci  dalla 
desidia  o  infedeltà  del  capitano  che  non  ha 
fatta  la  sua  relazione.  Talvolta  un^assoluta 
necessità  c'impone  di  accettare  ogni  genere 
di  prove  per  non  rèndere  impossibile  la 
giustizia  reclamata  dalPassicurato.  Cosi  è 
quando  il  capitano  è  stato  vittima  del  di- 
sastro che  colle  persone  ha  distrutti  anche 
i  documenti  di  prova  ,  (5). 

La  relazione  perde  della  piena  forza  pro- 
bante, cui  può  aspirare  quando  fatta  nei 
modi  di  legge,  allorché  è  affetta  da  irrego- 
larità. Tale,  ad  esempio,  la  relazione  noo 
confermata  dalle  persone  deirequipaggio  e 
dai  passeggieri,  o  fatta  in  ritardo,  special- 
mente quando  questo  sia  note vole,o  dinanzi 
a  magistrato  incompetente,  tale  ad  es.  il 
console  straniero  (6).  Ma,  ripetiamo,  cotaii 
irregolarità  non  tolgono  alla  relazione  del  ca- 
pitano ogni  sua  forza  probatoria:  il  giudice, 
lìbero  nel  suo  apprezzamento,  può  com* 
pletare  la  relazione  del  capitano  cogli  altri 
documenti  di  bordo,  o  concementi  la  nave 
od  il  carico,  che  ha  a  sua  disposizione  (7). 

La  relazione  del  capitano  riflettente  cose 
accadute  in  terra  o  danni  patiti  dalla  nave 
dopo  l'approdo,  quantunque  confermata 
dall'equipaggio,  fu  giudicato  non  far  fede 
in  giudizio  (8). 


sema  di  taeUmoni  accertanti  la  verità  del  tetto 
(L.  2,  God.  d4  mauf,). —  U  Consolato  del  mare  ri- 
chiedeva la  teetimonianxa  dei  marioal  (cap.  ttl, 
212)  e  rOrdinanza  di  VVisbaj  qaeUa  delle  persone 
eks  «ofM  ««2  hatHimwf  (art  9);  la  Ouidm  del 
mar*  (cap.  m,  art  2;  cap.  TU,  art  8),  e  il  Rego- 
lamento d*Anvasa  (art  18)  ammettono  in  modo 
generico  ogni  prora.  —  Tedi  Bossabi,  n.  1515,  che 
cita  pnre  Talin,  snU^art  57  dell*Ordinanza;  Po- 
TBisB,  n.  154;  Boulat-Patt,  tit  XI,  sea.  TL  — 
Sulla  manrjinia  della  relaxione  del  oapitaBO, 
consolia  la  dedsione  sopra  citata  della  Coiti 
d*appeUo  di  Genova,  del  15  mano  1880l 

(S)  App.  Genova,  4  giogno  1964  (G*«r.  eomm, 
1864,  II,  p.  173,  ove  è  detto,  nei  mttiimi,  ebe  cessato 
il  viaggio,  e  il  confronto  del  giornale  di  bordo, 
non  T*ba  più  ragione  di  quella  prova  eecesioDaifl 
e  dell'allontanarsi  dalle  norme  comuni  io  teoia 
di  prove. 


[Art.  C27]         dell'assicuraziomb  contro  i  rischi,  km. 
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h)  Non  meno  importante  per  comple- 
tare quanto  per  combattere  la  relazione  del 
capitano  è  il  documento  prescrìtto  dalPar- 
ticolo  1 12  del  Codice  per  la  marina  mercan- 
tile. Il  processo  yerbale  delPAutorità  ma- 
rittima o  consolare  può  supplire  alle  lacune 
che  possono  rinvenirsi  nella  relazione  del 
capitano  ed  anche  mettere  in  luce  le  falsità 
che  in  quella  per  avventura  si  trovassero. 
1  detti  processi  verbali  non  potrebbero,  da 
soli,  provare  il  sinistro,  come  la  relazione 
fatta  regolarmente  sulla  traccia  del  giornale 
di  bordo  e  confermata  dalle  persone  del- 
l'equipaggio che  furono  testimoni  del  si- 
nistro; però  possono  fornire  indizi  e  dar 
luogo  a  presunzioni  che  influiscano  sul  con- 
vincimento del  giudice  (1). 

L'assicurato  adempie  al  suo  obbligo  di 
fornire  la  prova  del  sinistro  quando,  trat- 
tandosi di  sommersione  o  sinistro  affine 
avvenuto  in  tempo  di  calma  senza  con- 
corso di  causa  esteriore,  come  urto,  inve- 
stimento, ecc.,  giustifica  Tanteriore  buono 
stato  della  nave  mercè  produzione  di  atto 
constatante  la  perizia  eseguita  dal  capitano 
del  porto  di  partenza,  a  termini  degli  arti- 
coli 77  e  78  Cod.  mar.  mere,  allo  scopo  di 
eliminare  la  presunzione  che  Tavvenuto  si- 
nistro sia  dipeso  davizio  intrinseco.  Airuopo 
non  può  avere  influenza  decisiva  il  certifi- 
cato di  classificazione  del  Registro  italiano, 
per  la  non  ufficialità  del  medesimo,  special- 
mente poi  quando  tale  certificato  abbia  la 
data  di  2  anni  anteriori  all'avvenimento  (2). 
e)  Come  pei  sinistri  e  della  nave  e  del 
carico  è  prova  per  eccellenza  la  relazione 
del  capitano  quando  è  fatta  nelle  dovute 
forme,  così  per  le  merci  in  particolare  il 
documento  per  eccellenza  è  la  polizza  di 
carico.  Essa,  quando  sia  formata  nel  modo 
dalla  legge  stabilito  (3),  *  fa  prova  tra  tutte 
le  parti  interessate  nel  carico,  come  pure 
tra  esse  e  gli  assicuratori ,  (4)  :  niuna  altra 
prova  potrebbe  controbilanciarla,  né  può 
supplire  alla  polizza  il  contratto  di  noleggio. 

(1)  Cass.  Napoli,   11  novembre  1878  (Eco  di 
Oiurigpr.,  im9,  p.  118). 

(2)  App.  Genova,  27  novembre  1885  (Monitore 
delle  leggi,  1885,  p.  256). 

(3)  Art.  555,  556. 

(4)  Art.  558. 


Le  enunciazioni  contenute  nella  polizza  di 
carico  allorquando  sono  positive  e  deter- 
minate  sono  inalterabili  ed  inoppugnabili  : 
all'incontro,  quando  esse  sono  meramente 
assertive  o  putative  (5)  ;  se  lo  stato  e  la 
qualità  delle  merci  non  vennero  verificati, 
se  fu  adoperata  la  clausola  che  dice  di  essere 
gli  assicuratori  hanno  diritto  di  chiedere  la 
prova  deirasserto  (6).  L'assicurato  sarà  così 
obbligato  a  provare  la  quantità  e  qualità 
della  merce,  il  che  potrà  ottenere  coi  libri 
dello  speditore,  colle  dichiarazioni  dei  ma- 
gazzinieri, colle  bollette  doganali,  ed  altri 
documenti  atti  a  dimostrare  la  caricazione 
di  una  determinata  quantità  e  qualità  di 
merce.  Molti  dubbi  e  oscurità  delle  polizze 
vengono  rischiarati  da  documenti  estranei 
alle  medesime,  specialmente  ciò  accade  ri- 
guardo alle  clausole  generali  delle  polizze, 
delle  quali  non  sia  compreso  bene  il  limite. 
Cosi,  la  polizza  di  carico  intestata  agli  stessi 
caricatori  potrebbe  sembrare  non  coincidere 
colla  clausola  del  contratto  per  conto  di  ehi 
apparterrà  :  il  dubbio  sarà  chiarito  con  altre 
scritture  che  mostreranno  l'interesse  appar- 
tenere allo  stesso  latore  della  polizza. 

La  polizza  di  carico  prova  non  soltanto 
che  le  merci  assicurate  furono  esposte  al 
rischio,  ma  benanco  attesta  di  fronte  agli 
assicuratori  chi  ne  è  il  proprietario.  Il  gi- 
ratario nelle  polizze  all'ordine,  il  possessore 
nelle  polizze  al  portatore  potranno  esigere 
rindennità  dagli  assicuratori,  perchè  essa 
ha  preso  il  posto  delle  merci  di  loro  pro- 
prietà. Tale  diritto,  argomentando  dall'ar- 
ticolo 259,  spetta  a  colui  al  quale  la  polizza 
di  carico  venne  girata  colla  clausola  per 
procura,  il  mandato  di  ritirare  la  merce 
dalla  nave  comprendendo  pur  quello  di 
ripetere  l'indennità  assicurata  quando  non 
c'è  più  la  merce  (7). 

Anche  perfetta  nella  sua  forma,  può  la 
polizza  di  carico  essere  impugnata  come 
ogni  altro  atto  solenne  per  vizi  intrinseci  ; 
per  dolo  e  frode  nella  esecuzione.  Il  primo 

(6)  Contrariamente  ritenne  Tantica  dottrina  e 
giurisprudenza.  Gasarigis,  Disc.  X,  nn.  55  e  124^ 
colla  giurisprudenza  della  Rota  di  Genova  ed 
Émérioon,  cap.  XI,  sez.  V,  §  3.  —  Gonf.  al  testo 
Pardessus,  n.  882  ;  Dalloz,  n.  1762  e  tutta  la  dot» 
trina  e  giurisprudenza  posteriore. 

(7)  Così  il  Vi  VANTI,  op.  cit.,  n.  437. 


f)  Così  Borsari,  n.  1514. 

46  •—  Cod,  di  eomm,  ^  Commento.  —  Commercio  marittimo  e  navigazione* 
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caso  si  presenta  più  raro  perchè  la  forma 
stessa  della  polizza  resisterebbe  al  giudizio 
della  frode;  *  troppo  sarebbe  diffìcile  com- 
provare estorta  una  firma,  strappato  il  con- 
senso con  vie  di  fatto  o  altri  mezzi  subdoli 
0  ridenti.  Il  secondo  è  di  una  frequenza 
che  sgomenta.  In  sì  fatti  giudizi  non  si  per- 
dona a  verun  genere  di  prova;  ma  poiché  i 
fatti  dolosi  non  si  confidano  facilmente  allo 
scrittole  naturale  che  la  prova  per  testimoni 
avrà  campo  aperto  e  vincerà  sulle  altre  : 
destino  riserbato  alla  prova  testimoniale 
che,  dopo  aver  subito  tutte  le  diffidenze 
del  legislatore,  finisce  col  decidere  dei  più 
grandi  problemi  della  vita  giuridica  so- 
ciale ,  (1). 

In  molti  casi,  quantunque  il  legislatore 
abbia  attribuito  tanta  importanza  alla  po- 
lizza di  carico,  da  prescriverne  quattro  ori- 
ginali almeno,  essa  manca  o  perchè  perduta, 
0  perchè  non  sottoscritta  dal  capitano  prima 
di  far  vela,  o  finalmente  perchè,  come  ac- 
cade nei  viaggi  di  costa  fatti  con  piccole 
barche,  e  nelle  cosi  dette  paccotiglie,  non 
vi  ha  consuetudine  di  fare  vere  e  proprie 
polizze  di  carico.  Si  fa  luogo  allora  ai  mezzi 
di  prova  suppletivi:  già  noi  ne  accennammo 
parecchi.  Ricordiamo  ora  che  già  Yalin, 
a  proposito  dell'articolo  25  dell'ordinanza 
del  1681,  tit.  dei  naufragi,  che  ammetteva 
i  proprietari  della  merce  a  giustificarne  il 
carico  mediante  fatture  e  altri  simili  docu- 
menti, annoverava  tra  questi  il  manifesto 
dei  carichi  del  bastimento,  le  spedizioni 
prese  all'uffizio  di  dogana,  le  fatture  colle 
lettere  d'avviso  dei  caricanti,  l'attestato  del 
capitano  o  dei  principali  ufficiali  della  nave; 
infine  le  testimonianze  deirequìpaggio,  ogni 
altra  prova  mancando. 

Un'ultima  osservazione  faremo  in  ordine 
alla  polizza  di  carico.  Essa,  secondo  la  legge, 
quando  regolarmente  formata,  fa  prova  del 
carico  anche  di  fronte  agli  assicuratori.  La 
legge  dispone  pure  che  la  polizza  di  carico 
non  deve  rilasciarsi  dal  capitano  senonchè 
dopo  il  caricamento  delle  merci  (2)  :  dunque 
prova  il  fatto  dell'avvenuta  caricazione. 


(1)  Borsari,  n.  1614. 

(2)  Art.  556. 
(8)  N.  435. 

(4)  Art.  627  capoverso. 


Tuttavia,  come  egregiamente  osservali  Vi- 
vante  (3),  parrebbe  a  primo  aspetto  con- 
trario ai  principii  di  diritto  comune  che  la 
polizza  combinata  fra  capitano  e  caricatore 
possa  estendere  la  sua  forza  probante  di 
fronte  all'assicuratore  che  non  vi  prese 
parte.  Senonchè  fa  d'uopo  pensare  die  la 
polizza  è  rilasciata  dal  capitano  prima  della 
partenza,  quando  sono  ignote  le  sorti  del 
viaggio  ;  che  viene  fatta  in  parecchi  esem- 
plari epperciò  quello  di  essi  alterato  dopo 
il  sinistro  subirebbe  la  smentita  degli  altri: 
che  il  capitano  di  fronte  al  suo  obbligo 
verso  il  destinatario  ha  il  massimo  interesse 
di  non  dichiarare  nella  polizza  un  carico 
maggiore  del  ricevuto,  interesse  che  cresce 
ancora  di  fronte  alle  pene  severissime  coni* 
minategli  dal  codice  per  la  marina  mercan- 
tile. Si  è  per  tutte  queste  considerazioni  che 
può  facilmente  spiegarsi  la  forza  probante 
che  è  attribuita  dalla  legge  alla  polizza  di 
carico  anche  verso  gli  assicuratori  i  quali 
non  presero  parte  alla  sua  stipulazione. 
D'altra  parte  gli  assicuratori  hanno  la  fa- 
coltà di  impugnare  la  polizza  in  ogni  caso 
in  cui  vogliano  dimostrarne  l'errore  o  la 
frode  e  a  tal  uopo  valersi  di  qualunque 
mezzo  di  prova  (4). 

094.  Nel  commento  all'articolo  prece- 
dente già  fu  spiegato  il  significato  della 
parola  notificare,  ripetuta  nell'articolo  in 
esame.  Crediamo  essere  indubitato  che 
anche  in  questo  mantenga  lo  stesso  signi- 
ficato, onde  a  quella  spiegazione  ci  rife- 
riamo. 

SSft.  Divise  lungamente  il  campo  della 
dottrina  la  seguente  questione:  potrebbe 
l'assicuratore  rinunciare  ad  esigere  la  giu- 
stificazione dell'esposizione  della  cosa  al 
rischio,  della  perdita,  e  le  altre  prove  che 
per  legge  sono  a  carico  dell'assicurato  ?  Per 
l'affermativa  si  pronunziò  l'antica  scuola 
italiana  (5)  e  sulle  sue  traccie  anche  la 
moderna  dottrina,  e  tale  opinione  è  la  pre- 
valente (6),  tanto  in  Italia  quanto  all'estero. 


(5)  Gasaregis,  Difc.  I,nn.  12,48:  Tarsi,  capi- 
toli 51  e  52,  nn.  12, 15  —  nonché  gli  altri  ecrìttori 
di  diritto  marittimo  Scaccia  e  Roccus. 

(6)  ÉMéRiGON,  cap.  VI,  sez.  Vili;  PabdsssvIi 
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Andarono  in  contrario  avviso  Valin  (1),  il 
Pothier,  che  ritenne  quel  patto  nullo  perchè 
*  toute  convention  qui  tend  à  tromper  n*est 
pas  vaiable  ,  (2),  il  Bédarride  (3),  Em. 
Gauvet  (4),  e  presso  di  noi  il  Borsari  (5). 

Questi  scrittori  pongono  a  fondamento 
della  loro  opinione  il  pericolo  delle  frodi  ; 
l^impossibilità  in  cui  può  incorrere  Tassicu- 
ratore  di  fare  la  prova  in  contrario.  Il  giura- 
mento, Tuniéla  prova  in  certi  casi  possibile, 
dicono  essi,  quale  serietà  potrà  presentare, 
prestato  da  coloro  che  tentarono  di  coprire 
col  velo  del  patto  una  fraudolenta  ed  iniqua 
speculazione?  E  se  il  paltò  è  valido,  non 
poMt  ancora  rassicurato  esimersi  dal  giu- 
ramento sostenendo  che  è  dispensato  da 
qualsiasi  prova? 

A  tali  argomenti  il  Borsari  (6)  altri  ne 
aggiunge.  La  legge  vuole  tassativamente, 
imprescindibilmente  la  prova  dei  due  fatti 
della  esposizione  ai  rischi  e  della  perdita,  e 
questa  disposizione  è  d'ordine  pubblico,  ed 
è  in  armonia  con  tutto  il  sistema  legislativo 
in  ordine  airassicurazione,  il  quale  vuole 
sempre  che  si  abbia  un  ristdtamento  estemo 
onde  non  rimanga  nel  mistero  quanto  più 
importa  conoscere,  e  così  non  si  venga  a 
simulare  una  scommessa,  un  gioco,  una 
speculazione  riprovata  sotto  la  vernice  di 
un  contratto  legittimo. 

È  certo  che  non  si  potrebbe  pattuire  che  le 
€ose  assicurate  non  dovranno  esser  esposte 
ai  rischi  :  ora  non  essendovi  differenza  tra 
la  non  esistenza  di  un  fatto  e  il  non  essere 
provato,  così  non  si  può  pattuire  che  Tassi- 
curato  sia  dispensato  dal  farne  la  prova, 
'  fomite  per  lui,  scrive  Tautore,  a  fraudare 
la  legge  e  manifesta  violazione  di  quelle 
guarentigie  esteriori  che  la  moralità  pub- 
blica esige,  e  senza  le  quali  la  coscienza 
del  magistrato  rifugge  dal  pronunciare  una 
condanna.  —  Resta  il  giuramento!  •—  pro- 
segue il  Borsari  —  e  qui  ha  risposto  benis- 
simo il  signor  Bédarride.  11  giuramento  è  un 
mezzo  di  prova  che  s'impone,  ma  rassicu- 
rato vi  respinge  dicendo  ch'egli  non  deve 

n.  8SS;  Dalloc,  n.  17S0;  Dssjaiu>uis,  VII,  n.  1484; 
Boulat-Patt,  Conf,  9ur  Émérigon,  n.  cii;  De  Val- 
BoexR,  D.  1875;  Corte  di  Bordeaux,  12  genn.  1834; 
Corte  di  Rouen,  21  agosto  1867  (Dalloz,ì2ì[P.,  voce 
Dr.  mar.y  n.  1631  e  1868,  II,  p.  200,  R,  P.). 
(1)  Sull'art  57  Ordinanza. 


fare  alcuna  prova.  —  L'assicuratore  potrà 
fare  la  prova  negativa?  In  qual  modo? 
L'assicuratore  possiede  forse  i  mezzi  op- 
portuni ?  È  forse  lecito  sconvolgere  la  eco- 
nomia della  legge  invertendo  le  parti  in  ciò 
che  forma  l'essenza  del  contratto?  Già  per 
questo  solo  la  frode  della  legalità  è  talmente 
favorita  che  basta  a  rigettare  un  sistema  non 
meno  immorale  che  assurdo  «. 

È  a  ritenersi  però,  a  parte  Fautorità  sto* 
rica  dell'antica  dottrina  italiana,  che  Topi- 
nione  prevalsa  fra  gli  scrittori  e  nella  giu- 
risprudenza moderna,  e  sancita  perfino  in 
una  legge,  cui  accenneremo,  non  sia  né 
immorale  né  assurda.  Il  patto  di  cui  è  que- 
stione non  esonera  rassicurato  dall'obbligo 
di  fare  il  carico,  ma  soltanto  dall'obbligo  di 
provarlo.  Le  parti  sono  invertite  :  è  Tassi- 
curatore  che  si  assume  la  prova  che,  di 
regola,  spetterebbe  all'assicurato.  Lo  stesso 
Valin  riconosce  che  le  parti  possono  in  certi 
casi  essere  invertite  riguardo  alla  prova  :  ad 
esempio,  secondo  il  detto  autore,  l'assicu- 
rato può  essere  validamente  dispensato  dal 
giustificare  il  suo  interesse  o  dal  provare  il 
valore  della  cosa.  Ed  allora  non  vediamo 
il  perchè  l'assicurato  non  potrebbe  colla 
convenzione  essere  esonerato  dal  provare 
il  danno  sofferto.  Perchè  dovrebbe  il  legis- 
latore essere  più  diffidente  delPassicuratore 
che  si  fida  dell'onestà  dell'assicurato?  Se 
così  dovesse  ritenersi,  se  tal  patto  fosse 
proibito,  verrebbe  a  togliersi  ogni  efficacia 
al  contratto  di  assicurazione  tutte  le  volte 
in  cui  la  prova  del  danno  è  impossibile  od 
oltremodo  difficile:  suppongasi,  ad  es.,  il 
caso  di  un  piroscafo  che,  scaricate  le  merci 
avariate,  riparte  immediatamente  per  altri 
scali  (7). 

L'assicuratore,  di  fronte  a  quel  patto,  ha 
sempre  il  diritto  di  deferire  il  giuramento, 
l'interrogatorio  o  di  domandare  l'esibizione 
dei  libri  di  commercio  dell'assicurato  :  con 
ciò  non  viene  meno  al  patto,  fornendo  egli 
stesso  la  prova  contraria  che  sempre  è  in 
diritto  di  fare  e  solo  valendosi  ad  esperirla 

(1)  Aé»urmnó49f  n.  141. 

(3)  N.  1539  e  w^. 

(4)  II,  D.  456. 

(5)  N.  1619. 

(6)  Loc.  citato. 

(7)  ViVANTi,  loc,  citato. 
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della  testimonianza  dello  stesso  assicurato. 
Il  diritto  della  prova  contraria  da  parte  del- 
Tassicuratore  non  può  yalidamente  essergli 
tolto:  una  clausola  che  ciò  stabilisse  do- 
Trebbe  in  conseguenza  ritenersi  come  non 
scritta.  La  prova  contraria  riservata  sempre 
all'assicuratore  pone  lo  stesso  al  coperto 
da  ogni  frode. 

Come  già  notammo,  la  validità  del  patto 
in  questione  è  stata  esplicitamente  rico- 
nosciuta in  una  moderna  legislazione.  Il 
Codice  Germanico  contiene  infatti  questa 
disposizione:  *  La  clausola  che  esonera 
l'assicurato  dalla  prova  dei  fatti  menzionati 
nell'art.  886  (il  suo  interesse,  l'esposizione 
ai  rischi  marittimi  dell'oggetto  assicurato,  il 
sinistro,  il  danno  e  l'estensione  di  esso)  o 
di  una  parte  di  essi,  è  valida,  ma  non  pre- 
giudica il  diritto  dell'assicuratore  di  fare  la 
prova  contraria.  La  clausola  della  polizza 
d'assicurazione  di  merci  in  virtù  della  quale 
non  sarà  necessario  produrre  la  polizza  di 
carico,  non  dispensa  che  dalla  prova  del 
caricamento  «  (1). 

996.  È  chiaro  che  in  caso  di  riassicu- 
razione» il  primo  assicuratore  diventa  a 
sua  volta  assicurato,  e  che  in  conseguenza, 
come  tale  di  regola  è  tenuto,  del  pari  che  il 
primo  assicurato,  a  giustificare  che  vi  fu 
materia  di  assicurazione  e  che  avvenne  la 
perdita.  Perciò  di  massima  dovrà  provare  il 
sinistro  sofferto  dall'assicurato  cogli  stessi 
documenti  che  questi  dovette  fornirgli.  Tut- 
tavia nella  pratica  molto  sovente  è  conve- 
nuto che  il  riassicurato  non  sarà  ad  altro 
tenuto  che  alla  esibizione  della  ricevuta  del 
pagamento  fatto. 

Questo  patto  fu  ritenuto  lecito  dall'antica 
giurisprudenza  (2)  e  tale  anche  oggi  è  ripu- 
tato universalmente.  Anche  il  Borsari  (3) 
ne  sostiene  la  legittimità,  così  ragionando: 
il  riassicurato  è  costituito  mandatario  del 
riassicurator^il  quale  difendendo  sé  stesso 
dalle  pretese  dell'assicurato,  difende  in- 
sieme la  posizione  di  colui  che  può  chia- 
marsi il  suo  cessionario.  11  primo  assicurato 
deve  adempiere  rigorosamente  l'obbligo 


(1)  Art.  890. 

(2)  Émérigon,  cap.  XI,  sez.  IX,  e- tutta  la  poste* 
riore  dottrina  fraDcese  td  italiana. 


della  prova:  però,  segue  il  citato  autore,  e 
ciò  va  detto  per  il  contratto  fondamentale, 
quello  la  cui  esecuzione  interessa  l'ordine 
legale,  che  è  il  contratto  tra  primo  assicu- 
rato e  assicuratore;  non  per  il  contratto  di 
riassicurazione  che  è  contratto  secondario. 
Una  traslazione  di  diritti  si  è  operata  e  non 
possono  al  secondo  contratto  applicarsi 
strettamente  le  regole  del  primo.  'Non 
offende,  scrive  il  Borsari,  alcun  principio  il 
costituire  un  mandatario,  anche  irrevoca- 
bile, anche  in  gratiam  iUriu8que,  che  vi 
rappresenti  rimpetto  a  chi  deve  adempiere 
obbligazioni,  nel  cui  adempimento  avete 
comune  l'interesse  .. 

E  ovvio  che,  per  noi,  che  riteniamo  valido 
anche  il  patto  dispensante  l'assicurato  dalla 
prova  del  danno  di  fronte  all'assicuratore, 
non  è  necessario  andare  in  traccia  di  argo- 
menti più  0  meno  gravi  per  legittimare 
anche  il  patto  di  cui  è  questione. 

11  Bédarride  (4),  giustamente  criticato 
dal  Borsari,  ammettendo  pur  esso  con  Émé- 
rigon,  la  legittimità  del  patto,  si  preoccupa 
ancora  del  pericolo  di  intrighi  e  collusioni 
fra  assicurato  e  assicuratore  di  fronte  a) 
riassicuratore.  Potrebbe  anche  il  primo 
assicuratore  aver  pagato  senza  prove  o  su 
prove  insufficienti:  basterà  la  quietanza  del 
pagamento  fatto  all'assicurato,  per  obbli- 
gare il  riassicuratore  a  rimborsare  il  rias- 
sicurato? Ciò  sarebbe  ingiusto,  secondo 
Bédarride,  né  perciò,  valido  il  patto  quando 
vincoli  il  riassicuratore  in  guisa  tale  da 
non  poter  chiamare  il  riassicurato,  appunto 
come  agente,  in  certo  modo,  in  qualità  di 
mandatario,  a  render  conto  del  fatto  suo. 
Ma  una  tale  limitazione  distruggerebbe 
totalmente  il  patto  istesso.  Dì  vero,  se  il 
riassicurato  dovesse  dar  conto  del  come  e 
del  perché  ha  pagato,  il  suo  obbligo  sarebbe 
uguale  a  quello  di  dover  provare  diretta- 
mente e  compiutamente  il  fatto  proprio  ren- 
dendosi garante  di  quello  dell'assicurato. 
D'altra  parte  quando  possa  esistere  frode 
0  collusione,  il  riassicuratore  potrà  sempre, 
quando  riesca  a  provare  la  mala  fede,  esi- 
mersi dal  pagamento.  Onde  pare  giusta  la 

(3)  N.  1520. 

(4)  N.  1544. 
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sola  limitazione  fatta  da  Émérigon,  ed  ap- 
provata da  Borsari,  che  il  titolo  del  riassi- 
curato ad  avere  il  rimborso  dal  riassicura- 
tore, è  il  pagamento  fatto  in  buona  fede. 

Osserviamo  infine,  in  ordine  a  questa 
clausola,  come  pur  essa  sia  divenuta  abi- 
tualissima,  corrispondendo  alla  funzione 
economica  dei  contratti  di  riassicurazione, 
a  quella  cioè  di  associare  parecchie  com- 
pagnie nell'assunzione  di  un  rischio,  rispar- 
miando spese  e  difficoltà  negli  affari  e  nella 
liquidazione  dei  danni. 

Nel  caso  cheTassicuratore  voglia  ripetere 
la  sua  quota  di  rìschio  dal  riassicuratore 
prima  di  aver  pagato  il  danno,  può  farlo, 
essendo  dispensato  dalPobbligo  di  provare 
che  rassicurato  ha  sofferto  un  sinistro  e 
che  questo  fu  liquidato  e  pagato:  dovrà 
però  almeno  provare  che  le  cose  assicurate 
andarono  perdute  in  conseguenza  di  un 
sinistro  compreso  neirassicurazione  e  nella 
riassicurazione  (1). 

Alla  clausola  in  discorso  la  dottrina  te- 
desca attribuisce  un'efficacia  più  ristretta, 
potendo  il  riassicuratore,  secondo  quella 
dottrina,  esigere,  non  ostante  la  detta  clau- 
sola, la  polizza  originale  e  la  perizia  dei 
danni  per  verificare  se  il  riassicurato  violò 
i  proprii  doveri.  Dottrina  questa,  come 
egregiamente  osserva  il  Vivante,  che  non 
sembra  conciliabile  col  principio  nemo 
ienetur  edere  cantra  se,  né  collo  scopo  di 
semplificare  le  liquidazioni  delle  indennità» 
mentre  è  da  approvarsi  sul  punto  che,  se  il 
contratto  di  riassicurazione  pone  condizioni 
speciali  all'obbligo  di  rimborso  del  riassi- 
curatore, debba  Tassicuratore  fornire  la 
prova  che  le  condizioni  speciali  cui  è  su- 
bordinata Tobbligazione  del  riassicuratore 
si  verificarono.  Perchè,  se  cosi  non  fosse, 
il  riassicuratore  dovrebbe  risarcire  tutti  i 
sinistri,  anche  non  assicurati  (2). 

Lo  stesso  patto  suole  stipularsi  anche 
nelle  assicurazioni  del  prestito  a  cambio 
marittimo.  Quando  chi  impresta  a  cambio 
marittimo  si  fa  assicurare,  è  pur  tenuto,  di 


(i)  YlVAllTB,  D.  4ft7. 

(2)  VivAHTi,  loc.  cit,  ov«  si  rìferÌBce  airEHBXN- 
BBR6,  Die  RUckveraicherung^  p.  136  e  seguenti. 

(3)  Vedi  nella  antica  giurisprudenza:  £m^rioo«, 
cap.  XI,  sea.  X. 


massima,  a  giustificare  che  le  cose  assicu- 
rate furono  esposte  al  rischio  e  che  perirono 
nel  tempo  e  luogo  preveduti  in  contratto. 
Però,  anche  qui,  a  facilitare  le  liquidazioni 
dlndennità,  si  stipula  frequentemente  che 
chi  impresta  a  cambio  marittimo  non  sarà 
obbligato,  in  caso  di  sinistro,  ad  altro  che 
a  presentare  al  suo  assicuratore  il  contratto 
di  cambio  marittimo.  In  tal  caso  Tassicu- 
ratore  si  rimette  airimprestatore  riguardo 
alia  verifica  della  realtà  di  rischio.  Questo 
patto,  ammesso  oggi  universalmente  (3), 
era  pur  esso  da  Valin  ritenuto  nullo  (4). 

SSt •  L*as8Ìcuratore  dev'essere  ammesso 
alla  prova  dei  fatti  contrart  a  quelli  che 
risultano  dai  documenti  presentati  dall'as- 
sicurato. 

Con  questa  disposizione  così  generale, 
non  avrebbe  più  ragione  di  sussistere  la 
distinzione  cui  qualche  scrittore  francese 
si  credette  autorizzato  di  fare  di  fronte 
alla  diversa  dizione  deiParticolo  384  di 
quel  Codice.  Quella  disposizione  si  serve 
della  parola  attestations,  e  da  ciò  il  Locré 
trasse  argomento  a  ritenere  che  Tassicura- 
tore  non  poteva  contestare  la  polizza  di 
carico,  i  libri  e  le  fatture,  ma  soltanto  le 
attekatians  che  producesse  rassicurato  in 
mancanza  di  questi  documenti.  Una  tale 
opinione  rimase  però  in  Francia  giusta- 
mente isolata.  Anche  l'Ordinanza  conteneva 
quella  identica  espressione,  mutuata  dalla 
Guida  del  Mare,  né  perciò  il  Valin  era 
meno  persuaso  che  Passicuratore  aveva 
facoltà  di  contestare  tutte  le  prove  prodotte 
dall'assicurato  (5). 

La  legge  non  fa  alcuna  distinzione  tra  i 
documenti  giustificativi  che  Tassicuratore 
può  contrapporre  a  quelli  dell'assicurato: 
è  ovvio  perciò  come,  ed  a  più  forte  ragione, 
l'assicuratore  debba  essere  ammesso  alla 
prova  contraria  dei  fatti  stessi  risultanti  dai 
documenti  offerti  dall'assicurato  (6). 

^SS«  La  condanna  provvisoria  dell'as- 


(4)  Val»,  toU'art  57  deU*Ordiiiaii 

(5)  Di  Valrogir,  n.  1878. 

(6)  Art  2f9  God.  proc.  civile. 
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sicuratore  sancita  da  questa  disposizione  è 
Tultimo  resto  dell'esecuzione  parata  con  cui 
nei  secoli  decimoquinto  e  decimosesto  si 
mirò  a  proteggere  gli  assicurati  dagli  arti- 
fic!  coi  quali  gli  assicuratori  protraevano  il 
risarcimento  dei  danni  compresi  nell'assi- 
curazione. 

Avvertasi  però  che  il  giudice  non  ha  Tob- 
bligo,  bensì  la  sola  facoltà  di  condannare 
provvisoriamente  Tassicuratore:  perciò  se 
nel  suo  prudente  arbitrio,  il  giudice  crederà, 
per  le  circostanze  della  fattispecie,  di  am- 
mettere Tassicuratore  alla  prova  contraria, 
potrà  farlo  liberamente,  negando  la  provvi- 
soria condanna  delPassicuratore.  Così,  se  a 
carico  dell'assicurato  si  abbiano  sospetti  di 
frode,  0  non  abbia  egli  sufficientemente 
provato  il  sofferto  danno,  o  nasca  contesta- 
zione sulla  sua  qualità  di  assicurato,  do- 
vrebbe escludersi  la  provvisoria  condanna 
dell'assicuratore;  e  viceversa  potrà  il  giu- 
dice n^^re  all'assicuratore  la  prova  con- 
traria quando  la  reputi  non  influente,  od 
ammetterla  fissando  un  termine  per  l'as- 
sunzione della  medesima:  però  dovrà  l'as- 
sicuratore indicare  i  fatti  che  vuol  conte- 
stare e  con  quale  specie  di  prova  intende 
contestarli.  Distinguevasi  nell'antica  dot- 
trina (1)  tra  le  eccezioni  che  si  tolgono 
dal  ventre,  come  dicevasi,  del  documento, 
e  quelle  che  si  deducono  ab  extra,  cioè 
non  emananti  dalla  forma  e  dai  caratteri 
visibili  dell'atto,  ma  riguardanti  fatti  estrin- 
seci, relativi,  per  es.,  all'esecuzione,  sia  per 
non  avere  caricate  le  merci,  sia  per  avere 
declinato  dalla  via  e  dalla  linea  del  rischio  • 
eccezioni  che  non  avrebbero  impedito  frat- 
tanto di  accogliere  provvisoriamente  le 
istanze  dell'assicurato.  Rimaneva  grave 
dubbio  riguardo  a  quelle  eccezioni  che,  re- 
spinte dalla  forma  esteriore  dell'atto,  lo 
attaccano  però  nella  sua  verità  e  nella  sua 
sostanza,  quali  quelle  di  dolo  e  di  frode, 
che  la  scuola  giuridica  propendeva  a  rite- 
nere come  dirette  ed  impedienti.  È  appena 
il  caso  di  osservare  come  oggidì  il  concetto 
del  giudizio  dimostri  infondata  e  faccia  ri- 
pudiare questa  sistematica  gradualità  delle 
eccezioni.  Non  è  la  qualità,  bensì  la  gravità 
ed  importanza  delle  eccezioni  ed  il  loro 

(1)  Roccvs,  not  87  e  reso.  84,  o.  64. 


stato  di  prova  che  devono  fornire  al  giudice 
il  criterio  per  concedere  o  negare  la  con- 
danna provvisoria  dell'assicuratore. 

Osserveremo  infine  che  non  sembra  in- 
giusta per  il  sin  qui  detto  la  censura  d'im- 
proprietà e  di  mala  redazione  che  si  faceva 
all'art  495  del  cessato  Codice  ed  airarticolo 
in  esame  del  vigente  in  quanto  ivi  è  disposto 
che:  '  L'ammissione  alla  prova  di  tali  fatti 
non  sospende  la  condanna  dell'assicuratore 
a  pagare  intanto  la  somma  assicurata, 
purché  l'assicurato  dia  cauzione ,.  Come, 
esclama  il  Borsari  (2),  non  sospende?  *  so- 
spende benissimo  se  l'attacco  sia  così  po- 
tente che  già  si  preveda  poter  crollare  l'ap- 
parato dell'attore,  se,  per  es.,  in  giudizio 
fondato  sulla  frode,  testimonianze  impo- 
nenti 0  prove  scritturali  si  elevino  a  stabi- 
lire che  le  merci  furono  lasciate  a  terra,  o 
supplantate,  o  che  la  nave  fu  cambiata,  o 
che  non  ha  mai  percorsa  la  linea  del  rischio, 
o  che  fuori  di  essa  linea  si  verificò  il  si- 
nistro ,.  Già  il  Valin,  come  pur  bene  osser- 
vava il  citato  autore,  opinava  sulla  inter- 
pretazione dell'articolo  61  della  Ordinanza 
esprimentesi  come  la  corrispondente  nostra 
disposizione,  che  la  condanna  al  pagamento 
provvisorio  non  è  di  necessità;  che  potrebbe 
anche  non  essere  pronunciata,  dipendendo 
dalle  circostanze  che  possono  indurre  nel 
giudice  maggiore  o  minor  credito  verso  le 
eccezioni  proposte. 

É  pure  ovvio  che  la  disposizione  di  cui 
ora  ci  occupiamo  deve  essere  applicata  in 
relazione  a  quella  dell'art  631  ;  e  cioè,  il  giu- 
dice non  potrà,  nemmeno  provvisoriamente, 
condannare  l'assicuratore  a  pagare  prima 
della  scadenza  del  termine  dalla  legge  con- 
cessogli, spirato  il  quale  soltanto  diventa 
applicabile  in  tutta  la  sua  estensione  il 
disposto  dell'art  627. 

•99.  La  cauzione,  di  cui  in  questo  arti- 
colo, non  è,  come  di  consueto,  in  facoltà  del 
giudice  :  è  atto  necessario  ;  è  una  condizione 
della  condanna  al  pagamento  provvisorio 
della  indennità.  E  tale  necessità  della  cau- 
zione è  conforme  a  ragione  in  quanto  il 
giudice,  ammettendo  la  prova  dei  fatti  con- 
trari, implicitamente  riconosce  la  prova 

(2)  N.  1518. 
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itessa  concludente,  eppercìò  la  possibilità 
che  la  provvisoria  condanna  debba  revo- 
carsi ;  onde  la  legge  esige  che  il  giudice,  a 
tutelare  Tassicuratore  da  qualunque  pre- 
giudizio, non  possa  condannarlo  provviso- 
riamente senonchè  colla  garanzia  della 
cauzione  in  ogni  caso,  anche  se  si  tratti  del 
più  ricco  commerciante. 

D*altra  parte  la  legge  non  prescrive  per 
questib  cauzione  dei  requisiti  speciali  :  il 
ricco  commerciante  potrà  far  cauzione  a  sé 
stesso  depositando  una  somma  da  desi- 
gnarsi dal  giudice:  il  negoziante  meno  fa- 
coltoso dovrà  portare  fideiussore,  ecc. 

La  cauzione  è  sciolta  col  decorso  di 
quattro  anni  se  non  vi  fu  domanda  giudi- 
ziale. 

Quando  l'assicuratore  dopo  la  condanna 
provvisoria  al  pagamento  dell'indennità  si 
tace,  mentre  ha  esso  tutto  Tinteresse  di  pro- 
seguire il  giudizio  per  far  trionfare  la  prova 
contraria,  e  questa  inoperosità  dura  per 
quattro  anni,  sorge  la  presunzione  della  ri- 
nuncia sua  a  far  valere  la  prova  con'«raria 
e  la  cauzione  è  sciolta  di  pieno  diritto.  Se 
vi  è  domanda  giudiziale,  la  questione  è  ri- 
solta definitivamente  colla  regiudicata  o 
colla  perenzione,  e  la  cauzione  vien  resti- 
tuita anche  prima  dello  spirare  dei  quattro 
anni. 

Così,  se  colla  condanna  provvisoria  si 
ammettono  prove  testimoniali,  e  Tassicu- 
ratore  né  appella,  né  assume  le  prove  testi- 
moniali nel  termine  stabilito,  la  cauzione 
dovrebbe  essere  restituita.  Non  ostante  però 
la  liberazione  della  cauzione,  Tassicuratore 
potrà  ripetere  in  giudizio  l'indennità  inde- 
bitamente pagata,  finché  tal  diritto  non  sia 
prescritto. 


Ci  é  d'uopo  ora  esaminare  quale 
sia  in  definitiva  la  condizione  che  all'assi - 
curatore  é  fatta  dalla  condanna  provvisoria 
di  cui  é  caso,  e  quali  le  vie  che  gli  riman- 
gono a  percorrere.  Tali  vie  sono  due:  in 
primo  luogo,  interposizione  d'appello  dalla 
decisione  in  questione,  la  quale  costituisce 
una  vera  e  propria  sentenza  interlocutoria 

(1)  Vedi  pare  Borsari,  d.  1518. 

(9)  Gasa.  Firenze,  19  novembre  1868  {OiurU* 


e  quindi  appellabile,  e  in  appello  comple- 
tamento della  prova  contraria  :  secondaria- 
mente, potrà  l'assicuratore,  se  lo  preferisce, 
senza  appellare,  ricomparire  nauti  i  primi 
giudici  i  quali,  non  avendo  pronunziato 
altro  che  una  condanna  provvisoria,  non 
hanno  esaurita  la  loro  giurisdizione;  e  sotto 
questo  rapporto  la  sentenza  di  condanna 
provvisoria  sarebbe  perciò  qualche  cosa  di 
ben  distinto  dalle  sentenze  provvisoria- 
mente esecutorie  non  ostante  appello. 

Ripetiamo  qui  ancora  che  la  sentenza 
interlocutoria  di  cui  é  caso,  come  é  basata 
quanto  al  merito  sul  puro  apprezzamento 
del  giudice,  così  lo  é  riguardo  al  momento 
in  cui  esso  giudice  crededi  pronunziare  l'or- 
dine di  pagamento  provvisorio.  Lo  sviluppo 
degli  atti  della  causa  può  presentarsi  cosi 
sfavorevole  alle  pretese  dell'assicurato  da 
non  farsi  neppur  luogo  alla  pronunzia  del 
pagamento  medesimo.  Però  quando  non  si 
tratti  di  una  tale  pronunzia  interlocutoria, 
ma,  a  processo  maturo,  di  condanna  defini- 
tiva, l'esecuzione  provvisoria  dovrà  sempre 
ed  in  ogni  caso  decretarsi,  essendo  ciò  insito 
nella  natura  del  giudizio,  ed  anzi  indispen- 
sabile; quantunque  il  caso  non  sia  previsto 
dall'art.  363  del  Cod.  di  proc.  civ.,  mentre 
riteniamo  applicabile  l'articolo  364  stesso 
Codice  (1). 

S9i«  Nella  giurisprudenza  sorse  la  que- 
stione, se  l'inosservanza  del  termine  dei  tre 
giorni  prescritto  per  notificare  gli  atti  giu- 
stificativi tolga  0  no  all'assicurato  la  possi- 
bilità di  ottenere  la  condanna  dell'assicu- 
ratore al  pagamento  provvisorio.  Per  la 
affermativa  si  era  pronunziata  la  Corte  di 
appello  di  Lucca,  ma  giustamente  quel  giu- 
dicato venne  cassato  dalla  Corte  suprema 
fiorentina  per  le  ragioni  che  esponiamo  bre- 
vemente (2). 

Il  secondo  e  terzo  capoverso  di  quest'ar- 
ticolo contengono  una  disposizione  di  per 
sé  stante  e  completa  non  avente  relazione 
alcuna  col  primo  capoverso.  Il  legislatore 
col  secondo  capoverso  conciliò  il  principio 
generale  di  giustizia  della  facoltà  della  prova 

prudtnea  Ital.,  1868, 1,  p.  983).  —  Centra:  Appello 
Genova,  4  dicembre  1885  {Eco  di  Oiurifpr,^  X» 
peg.  17). 
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contraria  colla  celerità  richiesta  nei  giudizi 
di  natura  commerciale,  provvedendo  cosi 
agli  interessi  dell' assicurato,  e  nel  tempo 
medesimo  alla  reintegrazione  deirassicura- 
tore  quando  le  sue  eccezioni  a  fine  di  pro- 
cesso si  trovassero  ben  fondate.  Perciò  il 
pagamento  provvisorio  mediante  cauzione 
trova  la  sua  naturale  relazione  nella  facoltà 
dall'articolo  stesso  attribuita  alPassicura- 
tore  di  esperimentare  la  controprova  e  non 
già  neirosservanza  per  parte  dell'assicurato 
del  termine  di  tre  giorni.  Di  più  è  da  osser- 
varsi che  per  la  lettera  degli  ultimi  tre  ca- 
poversi di  questo  articolo,  il  pagamento 
provvisorio  non  è  (come  già  avvertimmo) 
né  un  diritto  assoluto  dell' assicurato,  né 
una  assoluta  obbligazione  dell'assicuratore, 
bensì  un  provvedimento  che  il  giudice  può, 
quando  lo  creda  equo,  autorizzare.  Ora  il 
concetto  della  decadenza,  la  quale  dev'es- 
sere l'effetto  certo  e  irreparabile  di  alcuna 
determinante  cagione,  non  è  ammissibile  in 
cosa  che  dipende  tutta  dal  prudente  arbitrio 
del  magistrato. 

Prescindendo  dal  considerare  come  di 
regola  i  termini  non  producono  decadenza 
(articolo  626  God.  comm.  e  articolo  46 
God.  proc.  civ.),  e  lo  stesso  Godice  di  com- 
mercio quando  vuole  la  decadenza,  espres- 
samente lo  dichiara  (art.  261, 271, 325, 637, 
415  e  554),  prescindendo  altresì  dal  consi- 
derare come  nelle  materie  commerciali^ 
nelle  quali  ogni  soverchio  ritardo  può  essere 
dannosissimo  pei  negozianti,  il  pagamento 


provvisorio  mediante  cauzione  non  ha  nulla 
di  esorbitante  e  trovasi  in  altri  casi  autoriz- 
zato dalla  legge,  è  poi  da  aggiungersi  che, 
se  il  legislatore  italiano  innovò  nell'art.  485 
del  Godice  del  1865  quanto  al  termine  per 
notificare  gli  atti  costituenti  la  prova,  nulU 
innovò,  e  dispose  con  piena  conformità 
all'art.  384  del  Godice  di  commercio  fran- 
cese ed  all'art  414  del  Godice  di  commercio 
albertino,  quanto  al  pagamento  provjrisorio, 
mediante  cauzione,  nel  caso  in  cui  l'assicu- 
ratore volesse  esperimentare  la  contro- 
prova; ciò  che  dimostra  come  questo  prov- 
vedimento sia  indipendente  affatto  dal 
terjtiine  surriferito,  se  pure  voglia  dirsi  (ciò 
che  sarebbe  assurdo)  che  i  Godici  di  com- 
mercio francese  ed  albertino  sanzionarono 
e  mantennero  una  esorbitanza  ed  una  ingiu- 
stizia. Né  rimarrebbe  illusoria  la  prescri- 
zione del  termine  inserito  nell'art  627  del 
nuovo  Godice  di  commercio,  comunque  la 
sua  inosservanza  non  produca  decadenza^ 
imperocché  il  ritardo  dell'assicurato  oltre 
tre  giorni  a  fare  all'assicuratore  la  notifica- 
zione prescritta  da  quest'articolo»  potrebbe 
fornire  al  giudice  un  giusto  motivo  per  ri- 
fiutare il  pagamento  provvisorio  autorizzato 
dallo  stesso  articolo,  ed  in  ogni  caso  rende- 
rebbe l'assicurato  responsabile  della  con- 
seguenza che  dal  suo  ritardo  fosse  derivata 
a  pregiudizio  della  prova  contraria,  a  cui 
l'assicuratore  é  ammesso  dal  medesimo 
articolo. 


Art.  e9S. 

In  caso  di  perdita  di  merci  caricate  sulla  nave  per  conto  del  capi- 
tano, questi  deve  giustificarne  l'acquisto  coi  mezzi  di  prova  permessi 
dalle  leggi  commerciali,  e  il  caricamento  con  una  polizza  di  carico  sotto* 
scritta  da  due  dei  principali  dell'equipaggio. 

La  persona  dell'equipaggio  o  il  passeggiare  che  porta  da  paesi 
stranieri  merci  assicurate  nel  Regno  deve  consegnare  la  polizza  di  carico 
al  regio  console  del  luogo  in  cui  si  fa  il  caricamento,  ed  in  mancanza  ad 
uno  dei  principali  commercianti  nazionali,  o  all'autorità  del  luogo  stessOt 

(Sommario. 

^2.  Raffronti  col  cessato  Codice. 

993.  Ragione  della  disposizione, 

994.  Norma  speciale  per  le  cose  caricate  per  conto  delVequipciggiù  e  dfi.  y^tsseffffierL 


[Art.  628J         dell'assicurazione  contro  i  rischi,  ecc.  71  S 


Le  disposizioni  contenute  in  questo 
articolo  formavano  materia  degli  art.  458 
e  459  del  Codice  cessato,  e  più  opportuna- 
mente furono  in  questo  capitolo  collocate 
dalla  Commissione  legislativa  del  1869. 
Alcuna  modificazione,  neppur  lieve,  non 
fu  portata  a  quelle  due  disposizioni,  airin- 
fuori  della  loro  riunione  in  un  solo  arti- 
colo (i). 


L  Le  prove  speciali  che  la  legge  pre- 
scrive per  la  perdita  delle  merci  assicurate 
■e  caricate  per  conto  del  capitano,  dell'equi- 
paggio e  dei  passeggierì,  sono  giustificate 
-dallo  scopo  di  evitare  i  pericoli  di  frode. 

Per  regola  generale,  a  provare  che  la 
cosa  assicurata  fu  esposta  ai  rìschi  e  che 
essa  andò  perduta,  basta  la  polizza  di  ca- 
rico la  quale  fa  fede  del  carico  avvenuto. 
Ora  la  polizza  deve  essere  sottoscritta  dal 
caricatore  e  dal  capitano,  deve  essere  re- 
datta in  quattro  originali,  ecc.  L'assicura- 
tore che  ha  tutto  Tinteresse  ad  essere 
garantito  del  reale  caricamento  della  cosa 
assicurata  quando  dopo  il  sinistro  deve 
addivenire  al  risarcimento,  è  già  sufficien- 
temente garantito  dalle  formalità  ora  in- 
dicate. 

Ma  se  il  caricatore  ed  il  capitano  sono 
la  stessa  persona,  è  chiaro  come  una  tale 
-garanzia  scompaia  in  quanto  il  capitano, 
nella  ipotesi,  farebbe  fede  a  se  stesso  di 
avere  caricata  la  merce  assicurata.  Di  più, 
vi  ha,  come  bene  osserva  il  Borsari  (2), 
nella  posizione  del  capitano  qualche  cosa 
-che  induce  a  sospetto:  *  non  si  crede  mai 

*  che  una  polizza  di  carico  sia  stata  rila> 

*  sciata  a  dei  terzi  che  non  Tabbiano  effet- 

*  tuato;  ma  il  capitano  può  imporre  colla 

*  sua  autorità,  i  marinai  hanno  giusta  de- 

*  ferenza  verso  il  loro  capo,  una  fede  illi- 

*  mitata  nelle  sue  parole:  questa  fede  è  un 
^  pericolo,  e  in  ragione  di  essa  la  legge 

*  ritira  la  propria  neirinteresse  deirassicu- 

*  ratore  «•  Onde  pel  capitano  non  poteva 
bastare  neppure  la  polizza  sottoscritta  per 
maggior  precauzione  da  due  dei  princi- 
pali deirequipaggio,  perchè  la  connivenza 
avrebbe  potuto  rendere   illusoria   anche 


(i)  MoHvi,  a  questo  articolo  (Verbale  GMfj. 
'«)  Voi.  II,  n.  1867. 


questa  garanzia.  La  legge  richiede,  oltre 
alla  polizza  così  sottoscritta,  anche  la  prova 
dell'acquisto  delle  merci  caricate. 

Né  è  a  dimenticarsi  un'altra  ragione  per 
cui  la  legge  vuole  Torà  ricordata  prova.  Nei 
casi  più  frequenti  il  capitano  non  fa  col- 
Tassicuratore  un  contratto  distinto  per  le 
poche  cose  che  porta  per  suo  conto  ;  tutta- 
volta  però  che  l'assicurazione  copre  tutte 
le  merci  contenute  nella  nave,  avvenuto  il 
sinistro,  il  capitano  vorrebbe  provare,  e  vi 
riuscirebbe,  che  esistevano  sulla  nave 
merci  caricate  per  conto  suo:  onde  è  sempre 
più  apprezzabile  la  previdenza  della  legge 
la  quale  non  lascia  effettuarsi  una  simile 
frode. 

La  prova  dell'acquisto  delie  merci  cari- 
cate deve  darsi  dal  capitano,  e  ciò  crediamo 
colla  concorde  dottrina,  anche  quando 
delle  merci  caricate  fosse  soltanto  com- 
proprietario. Crediamo  pure  che  se  il  ca- 
pitano comprò  la  merce,  ma  la  stessa  fu 
assicurata  per  conto  di  un  terzo  o  dello 
stesso  venditore,  non  vi  sia  più  ragione 
perchè  debba  il  capitano  somministrare  la 
prova  del  suo  acquisto.  Riteniamo  però 
che  quando  il  fatto  si  controverta,  il  capi- 
tano debba  fornire  la  prova  che  possa  es- 
sere necessaria  (3). 

S94.  Il  capoverso  dell'articolo  in  esame 
riflette  il  caricamento  di  merci  per  conto 
dell'equipaggio  e  dei  passeggieri. 

È  appena  a  ricordarsi  come  questa  dispo- 
sizione non  possa  applicarsi  al  capitano. 

Il  legislatore  ha  considerato  che  in  una 
accolta  di  passeggieri,  e  fra  essi  e  l'equi- 
paggio nascono  ordinariamente  sentimenti 
benevoli,  e  volle  impedire  che  nel  momento 
del  rifacimento  del  danno  patito  si  inven- 
tasse un  carico  o  almeno  si  esagerasse  a 
spese  dell'assicuratore  il  carico  realmente 
trasportato  dalla  nave:  pericolo  questo  che 
tanto  più  si  fa  sentire  nelle  assicurazioni 
di  merci  per  andata  e  ritorno. 

È  da  osservarsi  in  fine  come  sembri 
strano  a  prima  vista  che  il  legislatore  abbia 
previsto  nel  capoverso  di  quest'articolo  il 
solo  caso  che  la  persona  dell'equipaggio  od 

(8)  Borsari,  loc  cit,  tnpra. 
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il  passeggiere  porti  da  paesi  stranieri  merci 
assicurate  nel  Regno,  mentre  le  conni- 
TCDze  cui  Yuol  impedire  il  legislatore  sono 
anche  possibili  neiripotesi  che  l'apparte- 
nente all'equipaggio  od  il  passeggiere  porti 
merci  assicurate  da  uno  ad  altro  porto  del 
Regno  0  dal  Regno  all'estero.  Giora  però 
considerare  come  per  questi  due  ultimi 
casi  sussistano  altre  disposizioni  di  leggi 
speciali,  e  ragioni  che  giustificano  il  si- 
lenzio del  legislatore. 


Invero  sono  sufficiente  garanzia  i  registr 
della  Dogana,  e,  d'altra  parte,  quanto  alle 
assicurazioni  contratte  alPestero,  il  legis- 
latore non  doveva  occuparsene,  essendo 
esse  regolate  dalla  legge  del  luogo  del 
contratto.  Del  resto  la  disposizione  del 
capoverso  in  esame,  caduta'ìn  dissuetudine, 
poteva  anche  essere  soppressa  dal  nuovo 
Codice  (1). 


Art.  6«9. 

In  qualunque  caso  di  sinistro,  il  capitano  e  l'assicurato  o  il  sno 
incaricalo  devono  dare  opera  al  ricuperamento  ed  alla  conservazione 
delle  cose  assicurate,  senza  pregiudizio  dei  loro  diritti  verso  gli  assicu- 
ratori. Le  spese  devono  essere  rimborsate  sino  alla  concorrenza  del  valore 
delle  cose  ricuperate. 

Gli  assicuratori  e  i  loro  agenti  o  incaricati  possono  provvedere 
d'accordo  col  capitano,  cogli  assicurati  e  coi  loro  incaricati,  o  separata- 
mente, al  ricuperamento  delle  cose  assicurate  ed  alla  conservazione  di 
esse,  senza  pregiudizio  di  alcun  diritto. 

995.  Raffronti  eoi  Codice  cessato. 

996.  Il  capitano  e  rassicurato  devono  adoperarsi  al  salvataggio*  '^  Sesia  da eonsidi' 

rarsi  gestione  d'affari  Vopera  prestata  dàlVassieurato  al  ricupero.  —  Sanmm 
di  quest^  obbligo. 

997.  Il  salvataggio  operato  o  tentato  daW  assicurato  non  compromette  i  suoi  diritti  ver» 

Vassicuratore. 

998.  Rimborso  aiWassicurato  delle  spese  di  salvataggio. 

999.  Uassieuraiore  non  risponde  óltre  il  valore  delle  cose  ricuperate  ni  dette  spese  fatti 

per  riparare  sinistri  non  assicurati. 

1000.  Non  v'ha  più  questo  limite  a  favore  delTassicuratore  quando  esso  ha  dato  il  mei^ 
dato  del  ricupero. 

tool.  Varticoio  i36  è  esso  applicabile  aUe  assicurazioni  marittime? 

1002.  VoMigo  ddV  assicuratore  al  rimborso  delle  spese  non  eessa  quando  il  ricupero 

sia  fatto  spirato  il  termine  dei  rischi,  se  in  detto  termine  si  verificò  la  eausa 

del  sinistro. 
1008.  Uetssicuratore  nulla  deve  per  rimborso  di  spese  se  nulla  si  ricuperò  a  suo  beiH' 

fido.  -;-  Quid  se  le  cose  ricuperate  furono  vendute  per  pagare  i  salari  dei  marinai 
1004.  V assicuratore  può  essere  costretto  ad  anticipare  le  spese  di  ricupero? 
1006.  L^art.  629  Cod.  comm.,  in  quanto  concerne  il  rimborso  dette  spese  incontrate  pd 

ricupero  delle  cose  Msieurate,  si  riferisce  al  scio  sinistro  maggiore  che  dà  diritte 

àlV  abbandono? 


(1)  Ascoli,  voi.  cit,  n.  993. 
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1006. 
1007. 
1008. 


1009. 


1010. 
1011. 


L'assicurato  può  domandare  gli  interessi:  ha  esso  diritto  ad  una  commissione^ 

L  assicuratore  deve  rimborsare  aW assicurato  anche  il  nolo  delie  cose  ricuperate^ 

L'assicurato  ha  V obbligo  di  render  conto  alV assicuratore  détte  operazioni  di 

sahataggio:  tale  obbligo  però  non  sospende  quello  delV  assicuratore  di  pagare  la 

somma  assicurata. 

Diritto  deir  assicuratore  di  intervenire  senza  suo  pregiudizio  nelle  operazioni  di 

salvataggio.  —  Direzione  delle  opere  di  ricupero.  —  L'assicurato  deve  sempre 

assiitenza  e  non  può  respingere  r  intervento  delV  assicuratore,  se  vuole  conservarsi 

U  diritto  delVqhbandono. 

Abbandono  deUe  cose  ricuperate  da  parte  delV  assicuratore. 

Prova  delie  spese  di  salvataggio.  —  Privilegio  dette  stesse.  ^  Prescrizione. 


•9ft«  Ricordiamo  che  questa  disposi- 
zione è  il  risultato  della  combinazione 
degli  art.  492»  499  e  501  del  Codice  prece- 
dente. Detto  art.  492  disponeva  che  la  con- 
correnza deirassicurato  nelle  operazioni  di 
salvataggio  delle  cose  assicurate  non  pre- 
giudicava il  diritto  di  esso  assicurato  di 
farne  l'abbandono  e  che  sulla  sua  attesta- 
zione giurata  dovevano  dall*  assicuratore 
essergli  rimborsate  le  spese  fino  a  concor- 
renza del  valore  della  cosa  assicurata.  Le 
condizioni  attuali  del  commercio  però,  per 
cui  molti  sono  i  rappresentanti  degli  assi- 
curatori, onde  nella  massima  parte  dei 
mari,  l'opera  degli  assicuratori  può  riunirsi 
con  profitto  a  quella  delPassicurato  e  del 
capitano  e  supplirla  nel  comune  interesse, 
rendevano  quella  disposizione  troppo  ri- 
stretta. D'altro  canto  non  vi  era  ragione  per 
cui  la  prova  delle  spese  sostenute  dall'as- 
sicurato, per  il  salvataggio  non  potesse 
consistere  che  nel  giuramento  dell'assi- 
curato, quando  sieno  possibili  altri  mezzi 
di  prova.  —  Lodevolmente  infine  alle  di- 
zioni più  speciali  della  legge  abolita  sostituì 
quella  molto  più  larga  che  si  legge  nell'ar- 
ticolo in  esame,  comprendendo  cos),  non 
solo  i  casi  di  naufragio,  d'urto,  di  innaviga- 
bilità, ecc.,  ma  qualunque  sinistro  che  col- 
pisca la  cosa  assicurata  (1). 

•S6.  L'obbligo  dell'assicurato  di  fare 
quanto  è  possibile  pel  ricupero  della  cosa 
assicurata  fu  sancito  per  la  prima  volta  dal 


(1)  Mutivi^  a  questo  articolo  e  successiTÌ  6So 
•  631. 

(2)  Art.  241  e  881. 

(3i  Art.  45,  lib.  Ili,  tit.  IV. 

(4j  Art.  Ili  Cod.  per  la  mar.  mercantile. 


Codice  trancese  consacrando  così  l'opinione 
del  Valin  (2):  Pordinanza  del  1681  limita- 
vasi  a  stabilire  ancora  che  l'assicurato 
potrà  adoperarsi,  ecc.  (3). 

Rispetto  al  capitano,  l'obbligo  della 
conservazione  e  salvezza  della  nave  e 
del  carico  porta  per  conseguenza  pur 
quello  di  ricuperare  per  quanto  gli  è  poS' 
sibilo  tutto  quanto  alla  nave  ed  al  carico 
si  appartiene  ;  di  più  non  può  il  capitano- 
abbandonare  la  nave  se  non  quando  abbia 
coll'equipaggio,  anche  col  più  grave  peri- 
colo, tentati  tutti  i  mezzi  per  salvarla  sug^ 
geriti  dalla  prudenza  e  dall'arte  nautica.  Ed 
in  ogni  caso,  previo  consiglio  tenuto  cogli' 
ufficiali  di  bordo  e  con  due  almeno  dei  più 
provati  marinai,  dev'essere  il  capitano  Tul* 
timo  a  scendere  dalla  nave,  portando  seco 
il  giornale  e  le  carte  di  bordo  e  quanto  può 
degli  oggetti  preziosi  (4),  sotto  pena  di  ri- 
spondere in  via  civile  dei  danni,  e  di  su- 
bire la  sospensione  ed  anche,  se  del  caso, 
la  interdizione  dall'ufficio  di  capitano  (5); 
né  esclude  la  legge  il  premio  per  lo  zelo 
dal  capitano  dimostrato  nei  duri  frangenti 
della  navigazione  (6). 

Obbligo  uguale  a  quello  del  capitano  è 
stabihto  per  l'equipaggio,  il  quale  è  pure 
interessato  alla  conservazione  della  nave  e 
del  carico  dipendendone,  come  vedemmo, 
la  sorte  dei  salari  (7). 

Ma  se  era  giusto  che  tali  obblighi  fossero 
stabiliti  per  ragioni  d'ordine  generale,  era 
pur  d'uopo  che  gli  assicuratori,  i  quali  si 

(5)  Art.  1151'  Cod.  civ.,  e  870  Cod.  per  la  ma 
rina  mercantile. 

(6)  Art.  121  Cod.  mar.  mercantile. 

(7)  Art.  128  detto  Codice  e  586, 586  Cod.  comm 
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sono  assunti  tanti  obblighi,  avessero  per 
contro  il  diritto  di  fare  assegnamento  sul* 
l'opera  dello  stesso  assicurato  più  ancora 
che  su  quella  di  terzi  estranei  obbligati,  per 
ragioni  d'ordine  pubblico,  al  salvataggio. 
Né  ciò  bastava:  il  Codice  estese  l'obbligo 
del  capitano,  dell'assicurato  e  del  suo  inca- 
ricato alla  conservazione  delle  cose  assicu- 
rate ricuperate.  Di  vero  l'assicurato,  od  il 
suo  incaricato,  o  il  capitano,  deve  adope- 
rarsi non  solo  al  ricuperamento,  ma  bensì 
alla  conservazione  delle  cose  ricuperate  fino 
all'intervento  dell'autorità  pubblica,  anche 
dopo  aver  dato  notizia  del  sinistro  agli  as- 
sicuratori, sotto  pena  di  rispondere  in  pro- 
prio di  danni,  interessi  e  spese,  nonché,  in 
certe  circostanze,  di  delitto  quando  la  sua 
semplice  inazione  lo  costituisca.  £,  vice- 
versa, quando  il  capitano,  o  l'assicurato,  od 
il  suo  incaricato  abbiano  fatto  il  possibile 
pel  ricupero  e  la  conservazione  delle  cose 
assicurate,  non  vi  é  ragione,  qualunque  sia 
Tesito  dell'opera  loro,  per  cui  possano  gli 
assicuratori  rifiutarsi  di  risarcire  intera- 
mente il  danno,  né  ciò  può  bastare  a  so- 
spendere il  pagamento  della  somma  assi- 
curata. Tali  i  casi,  p.  es.,  di  ricuperamento 
non  riuscito  o  divenuto  litigioso  od  incerto 
o  soggetto  a  nuovi  rischi. 

Fu  ritenuto  e  si  ritiene  quasi  comune- 
mente che  l'assicurato  si  adopera  al  ricu- 
pero come  un  gestore  di  affari  dell'assicu- 
ratore (1);  si  dice:  il  principio  che  nessuno 
può  arricchirsi  a  danno  d'altri,  fondamento 
delle  antiche  azioni  negotiarum  gestorum  e 
4e  in  rem  verso,  passato  nel  nostro  diritto, 
é  pur  fondamento  degli  art.  496,  629  del 
Cod.  di  comm.:  laonde  l'assicuratore  non 
può  non  essere  tenuto  responsabile  per 
•quelle  spese  che  l'assicurato  ha  fatte  per 
-salvare  la  nave,  o  meglio,  la  cosa  assicurata 
dalle  conseguenze  del  sinistro  assicurato. 

Questa  figura  giuridica  della  utile  gestione 
che  vuoisi  trovare  nell'opera  di  ricupero 
prestata  dall'assicurato  non  pare  esatta. 
Di  vero,  se  una  tale  opera  fosse  facoltativa 
per  l'assicurato,  come  lo  era  sotto  l'impero 
della  celebre  Ordinanza  del   1681,  niun 

(1)  Così  Casa.  Tonno,  SI  dicembre  1886  {Oiu' 
Tispr,  Tot.,  1887,  p.  96),  e  stessa  Corte,  9  luglio 
1889  (Ttmi  a^nop.,  1889,  p.  578). 


dubbio  che  si  avrebbe  una  negaUcrum 
gestio  dell'assicurato  in  prò  dell'assicura- 
tore; ma  allorquando  abbiamo,  come  nel 
caso,  un  obbligo  imprescindibile  stabilito 
dalla  legge  per  l'assicurato,  esala  il  carat- 
tere della  cennata  figura  giurìdica,  carat- 
tere consistente  nell'essere  l'opera  prestata 
vóUnUaria.  Perciò  deve  ritenersi  che  l'ob- 
bligo dell'assicurato  di  ricuperare  e  conser- 
vare le  cose  assicurate  dipende  dal  con- 
tratto di  assicurazione,  di  «ui  é  un  vincolo 
come  ogni  altra  clausola  della  polizza.  Ed 
un'altra  considerazione  baster^be  a  dimo- 
strare che  non  si  versa  in  tema  di  gestione 
d'affari,  ed  é,  che  in  tanto  chi  ebbe  il  ne- 
gozio gerito  deve  rifondere  le  spese  fatte 
dal  gestore,  in  quanto  ne  ebbe  un  utile,  e 
qualunque  esso  sia,  oppure  in  quanto  la 
spesa  parve  utile  al  momento  in  cui  fu 
fatta;  mentre  l'assicuratore  non  deve  risar- 
cire le  spese  di  salvataggio  della  cosa  assi- 
curata se  non  quando  non  abbiano  oltre- 
passato il  valore  della  cosa  assicurata, 
epperciò  gli  abbiano  recato  un  profitto 
reale. 

Del  resto  é  certo  che  niun  assicuratore 
vorrebbe  assumere  il  rischio  se  l'assicurato 
non  si  assumesse  l'obbligo  di  dar  opera 
per  quanto  possa  ad  attenuare  i  danni  del 
sinistro  (2). 

È  d'uopo  pertanto  concludere  che  se  il  le- 
gislatore ostato  ispirato  nel  dettare  questa 
disposizione  dalla  massima  che  niuno  deve 
arricchirsi  a  danno  d'altri,  l'assicurato  non 
agisce  pel  ricupero  e  conservazione  deUe 
cose  assicurate  come  gestore  d'affari,  bensi 
come  obbligato  ex  eontraciu. 

•09.  Quale  é  la  sanzione  dell'obbligo 
imposto  all'assicurato  di  adoperarsi  al  sal- 
vataggio delle  cose  assicurate?  Come  già 
osservammo,  l'assicuratore  potrà  tenere 
responsabile  rassicurato  d'ogni  pregiudizio 
che  gli  sia  derivato  dalla  inosservanza  di 
quest'obbligo;  tuttavia  l'assicurato  non  de- 
cadrà per  tale  inosservanza  dai  suoi  diritti 
di  fronte  all'assicuratore  né  dalla  facoltà  di 
fargli  l'abbandono. 


(2)  Nega  pure  esservi  negoHùrufi^gMiio'ù\¥ 
VASTS,  op.  cit,  vol^Jly-  n.  298. 
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Osserra  il  Vivante  (1)  come,  più  che  gli 
italiani,  i  giudici  stranieri  siano  severi  verso 
rassicurato,  specialmente  quando  vi  sia  il 
sospettò  che  Talta  stima  delle  cose  assicu- 
rate, fatta  nella  polizza,  possa  avere  distolto 
rassicurato  medesimo  dal  cooperare  con 
diligenza  a  salvarle;  e  Fautore  cita  due 
decisioni  de)  tribunale  supremo  di  com- 
mercio garmanico  e  la  conforme  giurispru- 
denza inglese  (2).  Riproduciamo  la  seconda 
delle  fattispecie  decisa  dal  detto  supremo 
tribunale. 

*  Una  nave  carica  di  caffè  dovette  rifu- 
giarsi per  avarie  in  un  porto  di  rilascio. 
Quella  parte  del  carico  che  era  rimasta 
incolume  fu  spedita  con  un'altra  nave. 
La  parte  avariata  avrebbe  potuto  an* 
ch'essa  senza  danno  essere  caricata  di 
nuovo,  ma  si  preferì  venderla  in  quel 
porto  benché  si  dovesse  prevedere  il  cat- 
tivo esito  della  vendita.  L'assicurato 
chiese  l'intera  somma  per  cui  le  merci 
erano  state  stimate  neUa  polizza,  ma 
l'assicuratore  volle  dedurne  la  perdita 
sofferta  per  la  vendita  fatta  inconsidera- 
tamente nel  porto  di  rilascio,  e  la  sua  ec- 
cezione fu  accolta ,. 
Un'altra  sanzione,  che  noi  richiamiamo 
soltanto,  essendo  contenuta  in  altra  dispo- 
sizione di  legge  già  commentata,  si  è  quella 
riguardante  l'obbligo  dell'assicurato  di  sur- 
rogare ]*assicuratore  in  tutti  i  diritti  che  gli 
competono  per  causa  del  danno.  Dispone 
l'art.  438  che  *  l'assicuratore  che  ha  risar- 
cito il  danno  o  la  perdita  delle  cose  assi- 
curate è  surrogato  verso  i  terzi  nei  diritti 
che  per  causa  del  danno  competono  al- 
l'assicurato. Questi  è  responsabile  di  ogni 
pregiudizio  da  lui  recato  a  tali  diritti  .. 
Onde  si  rileva  che  l'assicurato,  una  volta 
che  ha  curato  del  suo  meglio  il  ricupero  e 
la  conservazione  delle  cose  assicurate,  non 
ha  ancora  adempito  a  tutti  i  suoi  obbli^rhi 
che  gli  incombono  nel  tempo  del  sinistro  e 
susseguentemente,  essendovi  fra  gli  altri 
importantissimo  quello  ora  ricordato  (3). 


(1)  Op.  cit.,  voi.  II,  n.  800. 

(2)  Trib.  Supremo  di  comm.  germanico,  8  set- 
tembre 1875  e  23  settembre  1879  (Labauyi,  Ent' 
gtheidungen^  P>?S-  ^^^i  ^1)*  ~  ^  P^^  ^^  giurispru- 
denza inglese*.  Ariiovld,  I,  p.  867  e  II,  p.  1068. 


•99.  L'art.  492  del  Codice  cessato,  tolto 
dai  corrispondente  art.  381  del  God.  fran- 
cese, dichiarava  che  le  prestazioni  dell'as- 
sicurato pel  salvataggio  delle  cose  assicu- 
rate  non  pregiudicano  in  lui  il  diritto  di 
farne  l'abbandono. 

La  Commissione  legislativa  del  1865  però^ 
giustamente  osservava  che  dal  moroenta 
che  il  motivo  deUa  legge  era  quello  di  far 
8)  che  tanto  l'assicuratore  quanto  l'assicu- 
rato 0  chi  per  esso  non  si  astenessero  per 
timore  di  pregiudicare  i  rispettivi  diritti 
dalle  opere  di  salvamento,  nessuna  ragione 
vi  poteva  essere  di  limitare  la  riserva  al^ 
solo  diritto  di  abbandono  (4). 

Ingiusto  sarebbe  stato  il  porre  l'assi- 
curato in  condizione  di  non  poter  servire 
gli  interessi  dell'assicuratore  senza  com- 
promettere i  suoi  e  di  essere  esposto  alla 
inammessibilità  di  azione  per  aver  reso  un 
servizio:  perciò  il  dovere  di  dar  opera  al 
salvataggio  non  deve  nuocere  al  diritto  che 
ha  l'assicurato  di  far  poi  l'abbandono  per 
domandare  il  pagamento  della  somma  as- 
sicurata o  di  esercitare  l'azione  di  avarìa. 
Così  l'assicurato  provvedendo  per  la  nuova 
spedizione  delle  merci  depositate  in  un- 
porto  di  rilascio  forzato  non  perderà  il  di- 
ritto dell'abbandono,  né  d'altra  parte  Tas- 
sicuratore  perde  il  diritto  di  rifiutare  Tab- 
bandono  se  fa  vendere  all'incanto  la  nave 
0  le  merci  avariate. 


^  Già  fu  osservato  qual  sia  il  prin- 
cipio su  cui  poggia  il  diritto  dell'assicurato 
ad  avere  il  rimborso  delle  spese  fatte  per 
il  salvataggio  delle  cose  assicurate. 

Or  è  bene  chiarire  un  concetto.  Gli  arti- 
coli 434  e  615  God.  di  commercio  pongono 
a  carico  degli  assicuratori  le  perdite  e  i 
danni  che  accadono  agli  oggetti  assicurati  : 
non  v'ha  dubbio  però  che  i  premi  e  le  spese 
di  salvataggio  nonché  le  indennità  corri- 
sposte agli  assuntori  del  salvataggio  deb- 
bano di  massima  essere  rimborsati  dagli 
assicuratori,  senzaché  il  rimborso  debba 


(8)  Vedi  anche  art.  SO  della  polizza  italiana- 
su  merci. 

(4)  Mutivi^  sotto  quest'articolo  {VtrhaU  655). 


718 


LIBRO  II.   TITOLO  YL 


[Art.  659, 


{subordinarsi  al  fatto  che  i  danni  dipendenti 
da  sinistro  marittimo  costituiscano  per  essi 
un  danno  ed  una  perdita.  Gli  effetti  delPas* 
^icurazione  sarebbero  ridotti  a  termini 
troppo  angusti  se  il  rimborso  fosse  dovuto 
«olo  per  le  spese  riflettenti  direttamente  il 
ricupero  o  la  conservazione  degli  oggetti 
assicurati:  ben  più  larga  deve  essere  Tob- 
bligazione  di  rimborso  da  parte  degli  assi- 
•curatori,  onde  rassicurato  possa  essere  pre- 
munito contro  tutte  le  eventualità  previste 
dalla  legge  o  dalla  convenzione.  Cosi  i  ri- 
sarcimenti che  debbonsi  dalPassicurato  a 
terzi,  dovrebbero  rimborsarsi  siccome  quelli 
<;he,  nel  patrimonio  deirassicuratOiportano 
una  diminuzione,  nel  modo  istesso  di  una 
avarìa  deteriorante  direttamente  l'oggetto 
assicurato.  Parimenti  quando  Tassicuratore 
siasi  assunta  anche  la  baratterìa  del  capi- 
tano, risponderà  non  solo  delle  materiali 
avarìe  subite  dalla  cosa  assicurata  prove- 
nienti da  imperizia  o  negligenza  del  capi- 
tano, ma  bensì  di  tutte  le  spese  straordi- 
narie che  occorressero  per  ovviare  ai  danni 
cagionati  dalia  imperizia  o  negligenza  del 
capitano  o  padrone,  e  ciò  quand'anco  alla 
cosa  assicurata  non  fosse  derivato  alcun 
•danno. 

È  d'uopo  però  avvertire  che  il  solo  fatto 
del  ricupero  e  della  conservazione  delle 
cose  assicurate  non  giustifica  di  per  sé  il 
diritto  deirassicurato  di  essere  rimborsato 
dall'assicuratore  delle  spese  fatte  all'uopo. 

Infatti  dette  spese  possono  essere  la  con- 
s^uenza  del  sinistro  di  mare  assuntosi 
dall'assicuratore,  ma  la  causa  del  sinistro 
di  mare,  ad  es.,  naufragio,  urto,  investi- 
mento, può  essere  un  fatto  di  una  omes- 
fiione  per  la  quale  l'assicuratore  non  abbiasi 
assunta  responsabiUtà. 

Se  l'urto,  l'investimento,  il  naufragio,  sono 
prodotti  da  baratteria  del  capitano  o  da 
tìzio  intrinseco  della  nave  assicurata,  l'uno 
«  l'altra  esclusi  dall'assicurazione,  non  po- 
trebbe l'assicurato  pretendere  che  i  detti 
sinistri  dovessero  mettersi  a  carico  dell'as- 


ci) App.  Genova,  2  giugno  1877;  Gasa.  Torino, 
15  ottobre  1879;  Gass.  Firenze^  15  maggio  1884 
lEeo  di  giuriapr.^  I,  parte  2*,  ^ag.  813;  IV,  p.  49; 
Vm,  p.  241). 


sicuratore,  e  quindi  neppure  le  spese  di 
salvataggio  cagionate  dai  medesimi  (1). 

Vi  può  essere  dubbio  quando  la  nave  o 
il  carico  sieno  assicurati  franchi  d*availa, 
perchè  possono  essere  state  le  spese  del 
ricupero  quelle  che  impedirono  un  sinistro 
ma^^iore:  talvolta  può  nascere  il  dobUo 
se  l'accidente  avrebbe  prodotto,  soiza  i 
soccorsi  prestati,  un  sinistro  maggiore,  o 
solamente  un'avarìa.  La  nostra  giurispiu- 
densa  in  un  caso  che  dovette  giudicare, 
divise  le  spese  dì  ricupero  per  metà  fra 
assicurato  e  assicuratore  (S). 

Il  Vi vante  (3)  riferisce  una  decisione  della 
giurisprudenza  stranila:  **  Un  carico  dì 
segala,  fermentato  per  sinistro  di  mare,  fa 
messo  a  terra  in  un  magazzino  per  sciMorare 
la  parte  sana  da  quella  avariala:  dopoché 
la  nave  fu  riparata,  la  segala  sana  fu  cari- 
cata di  nuovo  e  continuò  il  suo  viaggio.  Fu 
deciso  che  gli  assicuratori  benché  fossero 
franchi  d'avarìa  erano  responsabili  delle 
spese  fatte  per  scaricare  la  merce  e  sepa- 
rare la  parte  sana  da  quella  patita,  perchè 
con  queste  cautele  si  era  evitato  un  sinistro 
totale;  fatta  la  separazione,  il  fitto  succes- 
sivo dei  magazzini  doveva  ricadere  sull'as- 
sicurato, poiché  la  merce  non  correva  più 
il  pericolo  di  un  sinistro  totale  ,. 

Le  spese  di  salvataggio,  quando  l'assi- 
curato opta  per  l'azione  d'avarìa^  entrano 
come  spese  d'avarìa  nel  calcolo  delle  pe^ 
dite  che  sono  a  carico  dell'assicuratore. 

Se  l'assicuratore  sceglie  l'abbandono,  le 
spese  di  ricupero  sono  riputate  fatte  pw 
conto  degU  assicuratorii  i  quali  sono  di- 
venuti proprietari  dal  momento  dell'ab- 
bandono. 

Come  vedremo,  le  spese  di  salvataggio 
sono  privOegiate  e  rassicurato  ha  inoltre 
per  rimborsarsene,  un  diritto  di  ritenzione. 


)•  Tuttavia  l'assicuratore,  il  quak, 
per  l'art  624,  non  deve  mai  indennizzare 
l*assicurato  che  fino  a  concorrenza  della 
somma  assicurata,  non  è  tenuto  in  genere 


(2)  Gasa.  Torino,  9  lagUo  1889  (F^ro,  1889, 
pag.  1056). 

(8)  Op.  e  voL  citati,  n.  804,  ove  è  richiamata 
detta  decisione  con  queste  jodicaziiinL*  MsxiSf 
V.  Halli,  in  Lowndé$^  pag.  205,  §  199. 


f  Art.  629]         delt/aìstchrazionb  contro  i  Rrsenr,  eco. 
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per  le  spese  di  salvataggio  che  fino  a  con- 
correnza del  valore  delle  cose  ricuperate. 

Questa  disposizione  scritta  nellUnteresse 
delFassicuratore  potrebbe  qualche  volta 
ritorcersi  contro  di  lui,  poiché  da  essa  ri- 
sulta che  gli  assicurati  si  troveranno  per 
questa  ragione  distolti  dal  tentare  delle 
operazioni  di  salvataggio  azzardose.  Si  è 
per  queste  considerazioni  che  la  limita- 
zione a  quest*obbligo  deirassicuratore  non 
esiste  in  molte  leggi  ed  in  molte  polizze  (1). 

La  Commissione  legislativa  del  1869  adot- 
tava il  principio  di  cui  in  questo  articolo 
anche  per  le  assicurazioni  terrestri;  ma  il 
progetto  ministeriale  mentre  proponeva 
l'attuale  art.  629,  proponeva  pure  il  secondo 
capoverso  delPart.  436,  senza  però  che  di 
tale  diversità  di  disposizioni  a  riguardo 
delle  assicurazioni  terrestri  e  di  quelle  ma- 
rittime sia  espressa  ragione  alcuna.  Tale 
diversità  non  può  ravvisarsi  giustificata  che 
dal  pericolo  di  affidare  le  sorti  deirassicu- 
ratore alle  mani  del  capitano,  nonché  dalla 
maggiore  difficoltà  di  provare,  pelle  assi- 
curazioni marittime»  se  le  spese  fatte  pel 
ricupero  sieno  state  fatte  o  no  inconsidera- 
tamente, e  dal  timore  di  collusione  di  periti 
venali  coi  capitani  nel  fare  stime  esagerate. 
E  veramente  la  condizione  già  pericolosa 
dell'assicuratore  di  sinistri  marittimi  sa- 
rebbe peggiorata  quando  esso  fosse  esposto 
a  dover  rimborsare  spese  che,  per  impe- 
rizia o  malafede  del  capitano  o  dell'assi- 
curato, superassero  il  valore  delle  cose 
salvate. 

D'altra  parte  il  legislatore  non  tolse  al- 
l'assicuratore la  possibilità  di  rendere  più 
zelante  l'assicurato  nel  salvataggio,  potendo 
esso  rinunciare  al  favore  concessogli  dalla 
legge  ed  obbligarsi  a  rimborsare  tutte  quante 
le  spese  del  ricupero.  Rinuncia  questa» 
che,  come  ogni  altra,  deve  essere  espressa. 

La  clausola  che  si  trova  al  riguardo  nelle 
polizze  consiste  nella  frase  *  siavi  o  non 
siavi  ricupero  «  od  altra  equivalente. 

lOOi.  Con  tali  e  simili  espressioni  gli 


(1)  Cod.  olandese,  art.  665;  Portogh.,  art.  1791; 
Legge  belga,  art.  225;  Cod.  argentino,  art.  1879 
a  1382;  Brasiliano,  art.  724.  Polizze  inglesi  con  la 
clausola  "  Sue  and  Labour  Glause  „. 


assicuratori  s'obbligano  di  pagare  indistin- 
tamente tutte  le  spese  di  salvataggio,  quan- 
tunque esse  eccedano  il  valore  degli  og- 
getti ricuperati.  L'assicuratore,  del  resto,  si 
obbligherebbe  senza  limite  per  le  spese  di 
salvataggio  se  esse  fossero  fatte  in  virtù  di 
un  mandato  formale  o  tacito  da  lui  confe- 
rito all'assicurato.  Tale  era  pure  l'opinione 
di  Valin  (2),  tale  anche  quella  di  recenti 
scrittori  (3).  Il  Valin  opinava  che  se  gli  as- 
sicuratori hanno  conferito  una  facoltà  spe- 
ciale di  adoperarsi  al  salvataggio,  ciò  im- 
porta di  diritto  l'obbligazione  di  pagare 
tutte  le  spese,  senza  riguardo  al  valore 
degli  oggetti  salvati.  Émérigon  (4)  voleva 
invece  un'obbligazione  più  formale  al  ri- 
guardo perchè  un  rimedio  cosi  grave  e 
sconfinato  potesse  assumersi  dalFassicura- 
tore,  citando  all'uopo  le  clausole  usate  ai 
suoi  tempi  nelle  polizze,  tali  ad  es  :  *  Don- 
nant  chacun  de  nous  pouvoir  special  à  vous 
assuré  ou  à  votre  commis  de  travailler  ou 
faire  travailler,  saU  à  noire  profit  ou  perte, 
à  la  salvation.  Promettant  en  tout  événe- 
ment  de  payer  les  frais  et  dépens  à  ce 
sujet,  soit  quHl  y  ait  un  recouvrement  ou 
non». 

Noi  però  riteniamo  che  allorquando  da 
espresse  condizioni  della  polizza  risulti 
implicitamente  od  esplicitamente  il  man- 
dato di  adoperarsi  al  salvataggio,  il  rimborso 
delle  fatte  spese  non  possa  avere  alcun 
limite,  e  debba  quindi  essere  effettuato  nella 
sua  integrità  ;  e  che  lo  stesso  debba  rite- 
nersi quando,  anche  dopo  il  sinistro,  com- 
mettono gli  assicuratori  all'assicurato  di 
dare  opera  al  ricupero,  salve,  ben  inteso, 
in  entrambi  i  casi,  le  azioni  derivanti  dal 
contratto  di  mandato.  In  tal  guisa  gli  assi- 
curatori si  affidano  primamente  alla  co- 
scienza degli  assicurati,  rischiando  di  spen- 
dere una  somma  sproporzionata  ai  vantaggi 
del  ricupero,  poiché  il  mandatario  non  in- 
contra responsabilità  finché  agisce  nei  li- 
miti del  mandato.  Imputetsibi  l'assicuratore, 
se  ha  dato  un  incarico  a  persona  negligente 
o  di  malafede;  ma  ciò  non  deve  indurre 

(2)  SuU*art  45  d9ÌV0rdinanga  del  1681. 
(8)  Di  VALRoeiR,  op.  cit.,  toL  IV,  n.  1844. 
(4)  Gap.  XVn,  sez.  VH. 
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il  inudice  in  caso  di  contestazione  a  disco- 
noscere i  principi!  del  mandato.  Del  resto, 
ripetiamo,  bisognerà  bene  studiare  nelle 
clausole  delle  polizze  quale  sia  s^Va  la  to- 
lontà  dei  contraenti,  onde  vedere  se  più  che 
un  mandato  vero  e  proprio  non  vi  si  trovi 
una  dichiarazione  pura  e  semplice  di  rimet- 
tersi alla  legge. 


Qualche  meno  recente  responso 
ha  detto  applicabile  alle  assicurazioni  ma- 
rittime Tart.  436  codice  di  commercio.  —  È 
ovvio  intanto  Tavvertire  fin  da  principio  che 
il  disposto  deirart.  436  e  quello  deirarticolo 
629  sono  in  piena  contraddizione.  Per  Pudo 
Tassicuratore  deve  rimborsare  alVassicurato 
tutte  le  spese  di  salvataggio  ancorché  supe- 
rino aggiunte  all'ammontare  del  danno  la 
somma  assicurata:  per  Taltro  Tassicuratore 
risponde  di  dette  spese  limitatamente  e  fino 
a  concorrenza  del  valore  delle  cose  ricu- 
perate. Ora,  se  per  Tart.  604,  alle  assicura- 
zioni contro  i  rischi  della  navigazione  si 
applicano  le  regole  stabilite  sulle  assicu- 
razioni in  genere  che  non  sono  incompati- 
bili colle  assicurazioni  marittime,  perchè 
dovrebbe  ritenersi  applicabile  a  queste  ul- 
time una  disposizione  riguardante  le  assi- 
curazioni in  genere  la  quale  è  assolutamente 
contraddittoria? 

Come  già  osservammo,  i  precedenti  legis- 
lativi, 0  meglio  i  lavori  preparatorii  del 
nostro  Codice  non  dicono  le  ragioni  per  cui 
si  seguì,  nelle  assicurazioni  marittime,  un 
principio  diverso  da  quello  accolto  per  le 
assicurazioni  terrestri,tantochè  sembra  che 
nemmeno  sia  stata  avvertita  quella  disso- 
nanza fra  le  due  disposizioni.  Forse,  come 
sospetta  il  Vivante,  questa  dissonanza  de- 
rivò dall'essere  stato  l'art.  436  tolto  dall'ar- 
ticolo 17  della  legge  belga  sulle  assicura- 
zioni terrestri  (11  giugno  1874)  ed  invece 
l'art  629  tratto  soltanto  dalla  tradizione 
francese,  lasciando  da  banda  ogni  altra 
fonte  (1).  Tuttavia,  ad  onta  della  patente 
dissonanza  tra  le  due  disposizioni,  cui  si 
potrebbe  benissimo  ovviare    col  criterio 

(1)  Voi.  cit,  n.  SOS,  noia, 

(2)  Cassazione  di  Torino,  9  luglio  1889  {Temi 
G^nov.y  1889,  p.  578):  in  apparente  più  che  reale  |       (4)  21  aprile  1891  {Temi  Genop.,  pag-  252). 


dettato  dalle  norme  dì  cui  all'art  604,  e  ad 
onta  della  mancanza  d'ogni  spiegazione 
autentica  del  pensiero  le^lativo,  vi  furono 
decisioni  le  quali  andarono  nell'avviso  del- 
l'applicabilità alle  assicurazioni  marittime 
dell  art.  436  (2).  Ed  il  modo  di  conciliare  la 
contraddizione  secondo  l'avviso  della  Corte 
suprema  torinese,  era  questo:  *  Quando 
bene  si  leggano  sififatte  disposizioni,  si  fa 
chiaro  che  se  concordano  nel  principio  che 
impone  il  dovere  all'assicuratore  di  rim- 
borsare l'assicurato  delle  spese  fatte  a  be- 
nefizio dell'assicuratore  nei  casi  di  rischi 
assicurati;  esse  però  contemplano  duerno- 
menti  distinti  dei  rischi  medesimi:  l'art  436, 
quello  in  cui  il  sinistro  non  siasi  ancora 
verificato  e  sia  imminente  il  pericolo;  Tar- 
ticolo  629  quello  in  cui  il  pericolo  già  siasi 
verificato,  e  trattisi  del  ricupero  delle  cose 
assicurate.  Ma  la  ragione  delle  due  dispo- 
sizioni, lo  spirito  che  le  informa  è  sempre 
lo  stesso.  In  entrambi  i  casi  spicca  il  dovere 
nell'assicurato  di  diminuire  i  danni  del  si- 
nistro che  cadrebbero  a  carico  delPassicu- 
ratore:  in  entrambi  è  fatto  diritto  all'assi- 
curato di  essere  rimborsato  delle  spese  a 
tal  uopo  incorse,  fossero  pure  riuscite  inu- 
tili, quando  non  venga  riconosciuto  che 
sieno  state  fatte  inconsideratamente.  Il  rim- 
borso però  di  codeste  spese  fatte  per  sal- 
vare la  nave  non  è  dovuto  per  l'intera  somma 
ma  solo  per  la  parte,  che,  a  giudizio  equi- 
tativo del  magistrato  di  merito,  incensura- 
bile in  cassazione,  possa  essere  arbitrata, 
nella  impossibilità  di  determinare  se  il  si- 
nistro evitato  sarebbe  stato  di  naufragio  od 
altro  sinistro  maggiore,  oppure  di  semplice 
avarìa  (3). 

Noi,  che  non  sottoscriviamo  l'opinione 
della  Corte  di  Torino  e  riteniamo  la  distin- 
zione da  essa  fatta  assolutamente  arbitraria 
non  essendo  in  modo  alcuno  giustificata 
dalla  lettera  della  legge,  facciamo  invece 
plauso  alla  decisione  recente  del  Tribunale 
di  Genova  (4)  che  stabilì  la  massima  con- 
traria della  inapplicabilità  dell'art.  496  alle 
assicurazioni  marittime. 


contraddizione  colla  precedente  decisione  delfi 
8  febbraio  1887  {GiurLjsr.  Tor.,  XXIT,  p.  529). 
(8)  Sentenza  9  loglro  1889,  sopra  citata. 


[Art.  629J         dell'assicurazione  contro  i  rischi^  ecc.  7H 


I]  salvataggio  e  la  liquidazione 
del  medesimo,  anche  se  fatti  tardivamente, 
tuttavoltacbè  il  sinistro  di  mare  causante 
rinna?igabilità  si  verificò  durante  ancora 
il  tempo  dei  rischi,  danno  pur  sempre  di- 
ritto airassicurato  al  rimborso,  né  potrebbe 
Tassicuratore  dirsi  liberato,  sol  perchè  fosse 
il  tempo  del  rischio  già  terminato.  Di  vero, 
gli  assicuratori  che  rispondono  dei  danni 
accaduti  pei  sinistri  marittimi,  ne  rispon- 
dono nel  tempo  in  cui  hanno  avuto  luogo  e 
non  in  quello  in  cui  possono  essere  legal- 
mente constatati;  e  se  al  tempo  in  cui  si 
verificarono  durava  ancora  la  loro  respon- 
sabilità, la  stessa  non  potrebbe  essere  da 
essi  declinata  sol  perchè  i  danni  stati  ca- 
gionati dai  sinistri  accaduti  in  alto  mare 
vennero  riconosciuti»  constatati  e  peritati 
qualche  tempo  dopo,  quando  era  spirato  il 
termine  sino  a  cui  si  estendeva  rassicura- 
zione: le  operazioni  di  salvataggio  sono  di- 
retta conseguenza  dei  sinistri  avvenuti  molti 
giorni  prima  e  nel  tempo  in  cui  erano  a  to- 
tale carico  degli  assicuratori  medesimi,  né 
questi  possono  in  pregiudizio  dell'assicurato 
disgiungere  la  causa  dai  suoi  effetti  e  sot- 
trarsi in  tal  guisa  alPobbligo  della  garanzia 
dei  danni  che  avevano  promessa  mediante 
adeguato  guadagno  (1). 

f  004.  Quando  Tassicuratore  ha  pagato 
la  somma  assicurata,  e  nulla  fu  ricuperato 
o  salvato  a  suo  benefìcio,  tutte  le  spese  di 
salvataggio,  di  salari  e  rimpatrio  di  persone 
deirequipaggio  fatte  dall'assicurato,  sono  a 
carico  di  questi.  Infatti  se  Tassicuratore  ha 
pagato  interamente  la  somma  assicurata  e 
nulla  ha  ricevuto  né  domandò  sul  valore 
degli  oggetti  ricuperati,  valore  che  fu  impie- 
gato in  soddisfazione  di  crediti  privilegiati 
o  in  ispese,  non  ha  più  obbligo  di  dar  nulla 
né  a  titolo  d'altri  danni,  che  s'intendono 
soddisfatti  col  pagamento  della  somma  as- 
sicurata, né  a  causa  d'altri  titoli  dipendenti 
come,  ad  esempio,  da  contratto  d^arruola- 
mento,  da  obbligazione  o  dal  fatto  personale 
dell'armatore,  cui  è  interamente  estraneo 


(1)  App.  Casale,  12  marzo  1869  {Giuritpr.  Ital, 
1869,  II,  p.  1545). 

(2)  AppeUo  Genova,  SO  dicembre  1885  {Eco  di 
QiurUpr.,  1,  p.  44);  Trìb.  Genova,  21  aprile  1891 


l'assicuratore.  Nel  caso  di  sinistro  l'assicu- 
rato ha  la  scelta  o  di  farsi  liquidare  l'in- 
dennità corrispondente  all'avaria  sofferta^ 
ovvero  di  abbandonare  la  nave  all'assicu- 
ratore per  conseguire  intera  la  somma 
assicurata.  Ma  non  potrebbe  per  veruna 
ragione  pretendere  la  liquidazione  di  danni 
dopo  di  avere,  mediante  l'abbandono,  con- 
seguita l'intera  somma  stabilita.  Certo  è  che 
se  per  legge  dal  momento  dell'abbandono 
la  nave  di  cui  trattasi  si  trasferì  de  jure  in 
proprietà  dell'assicuratore  ed  il  susseguente 
giudizio  di  convalida  ebbe  effetto  giuridica 
retroattivo  fino  al  tempo  del  fatto  abbandono, 
consegue  da  ciò,  che  l'assicuratore  mede- 
simo, o  meglio  la  nave  a  lui  rilasciata, 
stette  a  rispondere  degli  oneri  ad  essa  ine- 
renti pei  crediti  privilegiati  che  la  colpivano, 
di  mantenimento,  retribuzione  e  rimpatrio 
dell'equipaggio:  e  lo  assicurato,  nel  procu- 
rare sul  luogo  la  vendita  della  nave,  pen- 
dente il  giudizio  di  convalida,  mentre  curò 
il  proprio  interesse  e  adempiè  ad  un  obbligo 
impostogli  dalla  legge,  fece  il  negozio  del- 
l'assicuratore ;  ma  però  questa  responsabi- 
lità dell'assicuratore  non  potrebbe  mai 
estendersi  al  di  là  dell'onere  reale  a  cui  era 
vincolata  la  cosa  assicurata,  né  oltre  il  suo 
valore,  né  tramutarsi  in  una  obbligazione 
personale  (2). 

Ma  se  né  assicuratore  né  assicurato  può 
ripetere  l'eccedenza  delle  spese  sul  valore 
delle  cose  ricuperate,  salvo  convenzione 
contraria,  hanno  però  un  privilegio  sulle 
cose  ricuperate  per  il  rimborso  delle  spese 
fatte  per  laniero  salvezza  (3). 

Se  il  nolo  salvato  o  i  resti  della  nave  ri- 
cuperati furono  impiegati  a  pagare  i  salari 
dei  marinai,  l'assicurato  non  potrà  esigere 
dall'assicuratore  il  rimborso  delle  spese  di 
ricupero  fatte,  in  quanto  le  somme  che 
vanno  a  benefìcio  dei  marinai  sono  perdute 
per  gli  assicuratori.  Tale  rimborso  non  è 
dovuto  per  due  ragioni:  primieramente 
perchè  gii  assicuratori  dovrebbero  rispon- 
dere di  una  somma  maggiore  di  quella  as- 
sicurata, mentre  per  legge  alla  somma  assi- 


(TemiOenov.^  1891,  pag.  252);  Ascou,  op.  cit, 
n.  1003 

(3)  Art  671,  673,  675;  Gonf.  Vivamtb,  op.  e 
voL  citati,  n.  306. 


46  —  Cod,  di  eomm,  —  Commento.  —  Commercio  marittimo  e  navigazione. 
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lABRO  U.  TITOLO  VI. 


[Art.  m] 


curata  è  limitata  la  loro  responsabilità  (1): 
in  secondo  luogo  perchè  gli  assicuratori 
risponderebbero  indirettamente  dei  salari 
dei  marinai,  che  non  formano  oggetto  lecito 
di  assicurazione  (2).  Né  varrebbe  Topporre 
che  colPabbandono  della  nave,  la  sua  prò* 
prìetà  e  i  diritti  e  gli  obblighi  che  vi  sono 
inerenti  passano  airassicuratore.  È  vero 
che  se  gli  avanzi  della  nave  fossero  stati 
posti  a  disposizione  delPassicuratore,  questi 
nel  limite  del  loro  valore,  avrebbe  dovuto 
soddisfare  i  crediti  dei  marinai  ;  ma  poiché 
quegli  avanzi  furono  venduti  e  col  prezzo 
fu  pagato  quel  credito,  sembra  irrisorio 
parlare  di  una  obbligazione  reale  degli  as- 
sicuratori fondata  sulla  proprietà  di  una 
cosa,  che  in  realtà  mai  entrò  nel  loro  pa- 
trimonio (3). 

lOOft.  L'assicurato  può  obbligare  Tas- 
sicuratore  ad  anticipare  le  spese  di  salva- 
taggio? Il  Codice  germanico  (4)  stabilisce 
che  Tassicuratore  deve  anticipare,  in  caso 
d'avaria,  i  due  terzi  della  somma  a  suo  ca- 
rico per  le  spese  accessorie  per  il  salva- 
taggio, la  conservazione  o  la  riparazione 
della  cosa  assicurata,  da  imputarsi  suH'am- 
montare  del  suo  debito  che  sarà  ulterior- 
mente stabilito;  e  nel  caso  di  presa  della 
nave  o  delle  merci,  Tintero  ammontare 
delle  spese  del  procedimento  pella  rivendi- 
cazione che  sono  a  suo  carico,  a  misura  che 
diviene  necessario  pagarle. 

Noi  non  abbiamo  una  disposizione  ana- 
loga, non  avendo  che  Tobbligo  delPassicu- 
rato  ad  adoperarsi  al  salvataggio,  ciò  che 
sembrerebbe  implicare  Tobbligo  dell'assi- 
curato  di  fare  Tanticipo  delle  spese  di  salva- 
taggio, almeno  fintantoché  Tabbandono  o 
razione  d'avarìa  non  sianogià  stabiliti.Niun 
dubbio,  bene  inteso,  se  la  polizza  obbligasse 
semplicemente  l'assicurato  a  curare  il  sal- 
vataggio. 

Però  sembra  giusto  il  ritenere  che  Tob- 
bligo  imposto  al  capitano,  airassicurato  o 
airincaricato  di  attendere  al  ricupero  delle 


(1)  Art.  624. 

(2)  Art.  607,  n.  1. 

(3)  Sentenza  della  Corte  di  Genova  sopra  eitatig 
e  quella  della  Gassaz.  di  Torino,  8  febbraio  1887 
(Rasa,  di  Dir,  comm,^  IV,  p.  146). 


cose  naufragate  non  debba  giungere  al 
punto  di  mettere  i  suddetti  nella  necesàtà 
di  anticipare  i  fondi  necessari  allo  scopo 
del  ricupero,  quando  l'impresa  sia  troppo 
costosa  0  di  esito  incerto. 

iOO0«  L'assicurato  che  ha  fatto  delle 
anticipazioni  per  il  ricupero,  ha  diritto,  per 
conseguenza  degli  esposti  principii  agli  in- 
teressi delle  somme  anticipate  a  cominciare 
dal  giorno  del  fatto  anticipo.  Questo  diritto 
dell'assicurato  ci  pare  indubbio,  come  pure 
ci  sembra  fiiori  di  questione  il  non  avere 
l'assicurato  alcun  diritto  a  eommissiane  per 
l'avere  curato  il  ricupero  della  cosa  assi- 
curata. La  questione  sorse  in  Germania, 
dove  la  legge  (5)  stabilendo  che  il  conune^ 
dante  il  quale,  nell'esercizio  del  suo  com- 
mercio, ha  prestato  ad  un  commerciante  o 
ad  un  non  commerciante  l'opera  sua  può, 
in  difetto  di  qualsiasi  convenzione,  esigere 
un  diritto  di  commissione.  Tale  disposizione 
si  applicò  *nei  rapporti  tra  assicuratore  ed 
assicurato.  Tuttavia  le  Ckmdùfkmi  generali 
stabilite  nel  1867  stabiliscono  formal- 
mente (6)  che  l'assicuratore  non  ha  diritto 
di  reclamare  una  commissione  per  l'opera 
sua  (7). 

f  009*  Se  il  valore  delle  merci  ricupe- 
rate è  sufficiente  al  pagamento  del  nolo, 
l'assicuratore  che  volesse  profittare  del  be- 
neficio derivante  dal  ricupero,  non  potrebbe 
dispensarsi  dall' obbligo  di  pagare,  oltre 
tutte  le  altre  spese,  anche  il  nolo  al  capi- 
tano che  le  ha  trasportate;  imperocché  pur 
essendo  il  nolo  una  diminuzione  dell'utile 
che  deriva  all'assicuratore  pel  ricupero,  è 
certo  che  la  cosa  salvata  nel  porto  d'arrivo 
varrebbe  di  più  che  al  luogo  di  spedizione, 
e  ciò  in  conseguenza  dell'  avvenuto  tras- 
porto. 

Quanto  poi  alla  misura  del  nolo,  essendo 
esso  un  onere  che  gravita  sulla  merce  è 
dovuto  al  capitano  in  ragione  della  quantità 
consegnata  a  destinazione;  perciò, nel  caso 


(4)  Art  898. 

(5)  Art  290  Cod.  tedesco. 

(6)  Art.  125. 

(7)  Di  VALRQoxa,  op.  eroL  eit.,  n.  18^  •  Uwti 
voi.  IL  p.  355. 


f  Art.  629J         dell'assicurazione  contro  i  rischi,  eco. 
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in  esame  il  nolo  sarà  dovuto  a  rata  e  in  pro- 
porzione del  viaggio  fatto,  se  questo  non  è 
compiuto,  ed  a  rata  del  ricupero  se  tutto 
noA  si  è  potuto  salvare,  amenochè  gli  assi- 
-curatori  non  avessero  in  alcun  modo  garan- 
tito per  i  noli  e  non  fosse  loro  pervenuto 
alcun  corrispettivo  perla  sicurtà  dei  mede- 
simi, nel  qual  caso  sarebbero  gli  assicura- 
tori esonerati  da  detto  pagamento  al  quale 
i  soli  proprietari  della  merce  sarebbero  ob- 
bligati (1). 


L  L'articolo  in  esame,  in  quanto 
concerne  il  rimborso  delle  spese  incontrate 
pel  ricupero  delle  cose  assicurate,  si  rife- 
risce al  solo  sinistro  maf^iore  che  dà  diritto 
all'abbandono  ?  É  da  rispondersi  afferma- 
tivamente. Infatti,  se,  in  qualunque  caso  di 
sinistro,  l'assicurato,  o  chi  per  esso,  deve 
dare  opera  al  ricuperamento  ed  alla  con- 
servazione delle  cose  assicurate,  se  vuole 
conservare  l'azione  d'abbandono  o  di  avarìa 
maggiore  o  minore  derivantegli  dal  contratto 
dì  assicurazione,  e  non  sentirsi  opporre  che 
i  danni  alle  cose  assicurate  sieno  avvenuti 
per  di  lui  colpa  o  negligenza,  l'obbligo  del 
rimborso  delle  spese  relative  imposto  al- 
Tassicuratore,  evidentemente  si  riferisce  al 
caso  di  sinistro  maggiore  dante  diritto  al- 
l'abbandono, nel  quale  l'assicurato,  oltre  il 
diritto  di  avere  dalP  assicuratore  l'intera 
somma  assicurata,  ha  pur  quello  d'essere 
rimborsato  delle  spese  fatte  pel  ricupero  e 
conservazione  delle  cose  assicurate  che  egli 
fece  nella  qualità  di  negotiorum  gestOTy 
mentre  nel  caso  di  sinistro  minore  le  spese 
di  ricupero  e  conservazione  sono  fatte  dal- 
l'assicurato principalmente  nell'interesse 
proprio  e  quale  proprietario  delle  medesime; 
né  ha  ragione  di  esserne  rimborsato  se 
non  nel  caso  che,  secondo  il  contratto  d'as- 
sicurazione, abbia  diritto  anche  all'inden- 
nizzo dei  danni  minori  e  nei  limiti  in  esso 
stabiliti  (2). 

iMI9.  L'assicurato,  o  il  capitano,  in 
quanto  danno  opera  al  salvataggio,  non 

(1)  AsGOU,  voi.  cit.,  n.  1005. 

(2)  App.  Genova,  13  giugno  1887  {Eco  di  Oiu- 
risjtrudMgat  1887,  p.  209). 


potendosi  altrimenti  considerare  che  come 
commissionari  dell*  assicuratore,  devono 
render  conto  esatto  a  quest'ultimo,  appena 
compiuta  l'opera  di  salvataf^io  e  di  ricu- 
pero, degli  effetti  salvati. 

Però,  quantunque  l'assicurato  abbia  preso 
parte  alle  operazioni  di  ricuperamoitó  ed 
abbia,  come  or  si  disse,  obbligo  di  rendere 
conto  all'assicuratore  di  tutto  quanto  delle 
cose  assicurate  ha  ricuperato,  non  perciò 
l'assicuratore  può  ritardare  il  pagamento 
della  somma  assicurata;  e  ciò  perchè  l'ob- 
bligo della  resa  del  conto  è  oggetto  di  una 
diversa  azione  nulla  avente  di  comune  con 
quella  prmcipale  dell'assicurato  verso  l'as- 
sicuratore per  essere  pagato  deirindennità. 
Il  capitano  non  è  dalla  legge  obbligato  a 
rendere  il  conto  in  questione  onde  non  de- 
cadere dal  diritto  di  far  l'abbandono,  o  di 
esercitare  l'azione  d'avarìa:  d'altra  parte 
è  ovvio  il  considerare  come  non  sarebbe 
possibile  il  compensare  il  debito  liquido 
e  certo  dell'assicuratore  con  quello  illi- 
quido ed  indeterminato  dell'assicurato 
il  quale  avesse  trascurato  di  rendere  il 
conto  (3). 

Si  è  per  queste  ragioni  che  facilmente  è 
dimostrato  come  l'obbligo  dell'assicurato  di 
render  conto  all'assicuratore  delle  opera- 
zioni di  salvataggio  e  degli  effetti  ricuperati 
non  sospende  quello  dell'  assicuratore  di 
pagare  la  somma  assicurata. 

101  #•  La  seconda  parte  dell'articolo  che 
esaminiamo  costituisce  una  innovazione, 
essendo  una  disposizione  non  peranco  san- 
cita da  alcun'altra  legislazione:  solo  il  pro- 
getto francese  del  1867  aveva  voluto  consa- 
crare il  diritto  dell'assicuratore  d'intervenire 
nel  salvataggio  (4).  Una  tale  disposizione 
tolse  di  mezzo  un  grave  dubbio,  che  prima 
aveva  ragione  di  esistere,  imperocché  si 
poteva  chiedere  se  l'assicuratore  interve- 
nendo nel  salvataggio,  non  potesse  ritenersi 
accettare  per  questo  fatto  Tabbandono  to- 
gliendosi cosi  il  modo  di  poterlo  in  seguito 
contestare.  Al  dubbio  supplivano  le  clan- 


(3)  Art.  1287  God.  civile. 

(4)  Il  Cod.  geimanico,  art.  874,  obbliga  espres^ 
samenta  TaBsicuràto  a 'prestare  la  sua  aSsistenia 
aU^assicuratore. 
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LIBRO  IL  TlTCHiO  VI. 


[Art.  629] 


iole  delle  polizze  di  assicurazione  (1)  scriUe 
per  riserrare  alle  parti  i  loro  rispeUivi  dì- 
ritti  in  caso  che  prestassero  Topera  1(h^ 
insieme  o  separatamente  al  salTataggìo.  Ma 
alla  Commissione  legislatiTa  del  lbiG9  parve, 
aeUe  eondizioni  attuali  del  commercio  ma- 
rittimo, soverchiamente  ristretta  la  disposi- 
zione dell'art.  492  del  Codice  cessato,  la 
quale  si  limitava  a  dichiarare  che  le  pre- 
stazioni deirassicurato  pel  vantaggio  delle 
cose  assicurate  non  pregiudicano  il  di  lui 
diritto  di  fame  l'abbandono  (2). 

E  la  Corte  suprema  torinese,  ossequente 
allo  spirito  delia  legge,  così  motivava  una 
magistrale  decisione  (3):  *I  primi  che 
hanno  diretto  interesse  ad  adoperarsi  pel 
salvataggio  e  ricuperamento  degli  oggetti 
naufragati  sono  senza  dubbio  gli  assicura- 
tori, specialmente  in  caso  di  abbandono, 
giacché  toma  loro  il  conto  di  raccogliere 
e  ricuperare  in  maggior  quantità  possi- 
bile le  cose  smarrite  per  diminuire  il 
danno  incorso  di  pagare  le  intiere  somme 
assicurate.  ^  In  verità  non  potrebbe  im- 
maginarsi pretesa  più  ripugnante  ad  ogni 
senso  morale  ed  a  quella  buona  fede  che 
è  legge  suprema  in  tutti  1  contratti,  special- 
mente se  commerciali,  di  quella  che  tenda 
ad  impedire  agli  assicuratori  di  diminuire, 
per  quanto  sta  in  loro,  gli  effetti  disastrosi 
di  un  sinistro,  i  quali  in  ultimo  risultato 
ricadrebbero  su  essi  medesimi,  facendo 
essi  ciò  che  in  buona  fede  dovrebbe  fare 
rassicurato,  ma  che  egli  non  fa  o  è  incapace 
di  fare,  e  ciò  al  solo  fìne  di  dar  modo  al- 
Tassicurato  di  architettare  su  basi  fittizie 
un  diritto  maggiore  che  gli  dia  diritto  al- 
l'abbandono o  airazione  di  avarìa,  non  al- 
trimenti che  fittizio  essendo  a  considerarsi 
quel  danno  che  poteva  evitarsi  «.  Notiamo 
che  trattavasi  nella  specie  di  un  assicurato 
il  quale  aveva  la  strana  pretesa  di  fare 
Tabbandono  della  nave  colpita  da  un  se- 
questro per  una  somma  superiore  ai  V^del 
suo  valore,  sebbene  Tassicuratore  l'avesse 

(1)  Polixia  di  Parigi  la  merci,  art.  19,  e  polizza 
$u  eorpoj  art.  18  e  SO. 

(t)  MotM  sotto  questo  articolo. 

(8)  Gass.  Torino,  7  febbraio  1886  {Eco  di  Giù- 
ri9fr.f  1885,  pag.  81). 


liberata  transigendo  opportunamente  col 
creditore  per  una  somma  di  molto  inferiore. 
L'assicurato  pretendeva  ingiustamente  che 
le  opere  di  ricupero  non  potevano  pregiu- 
dicare alcun  diritto;  quantunque  esso  non 
avesse  acquisito  alcun  diritto  di  abbandono 
quando  erano  intervenuti  gli  assicaratori. 
Non  era,  nella  specie,  uno  di  quei  sinistri, 
come  il  naufragio,  la  preda,  Tarresto,  che 
fissano  irrevocabilmente  il  diritto  aD'ab- 
bandono;  bensì  un  sinistro  che  poteva  dare 
o  no  diritto  alPabbandono  a  seconda  della 
misura  del  danno  sofferto. 

Si  è  detto  che  l'assicurato,  o  le  persone 
dalla  legge  indicate  a  sostituirlo  al  riguardo, 
e  Tassìcuratore  od  i  suoi  rappresentanli 
procederanno  al  salvataggio  ed  al  ricupero 
dietro  presi  concerti. 

Senonchè,  nel  caso  di  disaccordo  fra  di 
loro,  prevarrà  l'opinione  dell'assicurato  o 
quella  deirassicuratore  e  rispettivi  rappre- 
sentanti ?  Fu  giudicato  opportunamente  che 
deve  prevalere  la  volontà  deirassicurato. 
come  quegli  che  è  proprietario  della  merce 
o  della  nave  fino  al  momento  in  cui  Tab- 
bandono  ne  è  accettato  (4). 

Senonchè  la  protesta  deirassicuratore 
contro  Toperato  deirassicurato  avràTeffetto 
di  facilitare  più  tardi  in  giudizio  la  prova 
della  colpa  e  ottenere  la  conseguente  ri- 
duzione deir  indennità,  corrispondente  alla 
somma  che  sarebbe  stata  risparmiata  ope- 
rando più  avvedutamente  (5). 

lOll*  Quando  il  valore  delle  cose  ricu- 
perate non  basti  pel  pagamento  delle  spese 
di  salvataggio,  avranno  gli  assicuratori  la 
facoltà  di  non  accettare  dairassicuratoedi 
rinunciargli  le  cose  ricuperate  stesse  perchè 
si  paghi  delle  spese?  U  dubbio  era  già 
espresso  dal  Pothier  (6).  Le  cose  salvate 
sono  abbandonate  air  assicuratore  colia 
condizione  implicita,  nascente  ex  lege^  di 
rimborsare  l'assicurato  delle  spese  ch'egli 
ha  incontrato  per  salvarle  dal  naufragio:  è 

(4)  Trib.  di  comm.  di  Genova,  10  mano  1879 
[Eco  di  GiurUpr^  1879,  p.  850). 

6)  VivAHTi,  op.  e  voi.  cit.,  n.  905.  —  Vedisi 
anche  polizza  italiana  sn  merci,  art  90,  come  si 
sia  provvedalo  ad  evitare  il  conflitto,  e  far  pre- 
valere ravviso  deirassicuratore. 

(6)  Dt8  Ataurancesj  n.  134. 


£Art.-^SO]  dbll'assicuiuzionb  contro  I  RlSCHr,  BCC. 
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certo  che  rassicurato,  quando  concorrano 
2e  volute  condizioni,  ha  il  diritto  di  fare 
questo  abbandono:  d*altra  parte  però,  sic* 
come,  salvo  patto  contrario,  gli  assicuratori 
sono  tenuti  per  quelle  spese,  sino  a  concor- 
renza del  valore  delle  cose  ricuperate,  po- 
tranno essi  lasciarle,  invece  di  accettarle, 
airassieurato  per  le  spese?  Secondo  il 
Pothier,  e  ci  pare  giustamente,  sarebbe 
strano  che  si  potessero  rinunciare  all'assi- 
curato  quelle  merci  che  egli  stesso  ha  già 
coirabbandono  trasferite  in  proprietà  del* 
Tassicuratore,  e  sarebbe  delusa  la  legge 
deirabbandono. 

Noi  non  possiamo  concepire  con  qualdi* 
ritto  gli  assicuratori  possano  rifiutarsi  di 
accettare  l'abbandono.  L'abbandono  è  una 
facoltà  concessa  dalla  legge  all'assicurato, 
né  esiste  alcuna  limitazione  a  tale  facoltà, 
relativamente  agli  oggetti  assicurati  salvati 
dal  sinistro  di  mare.  Quale  è  Tunica  limi- 
tazione al  proposito?  Si  è  quella  scritta 
nell'alinea  primo  dell'articolo  in  esame: 
*  le  spese  devcmo  essere  rimborsate  sino 
alla  concorrenza  del  valore  delle  cose  ricu* 
perate ..  —  Perciò  gli  assicuratori,  pure 
essendo  tenuti  ad  accettare  il  legale  abban- 
dono delle  cose  salvate,  non  saranno  tenuti 
a  rimborsare  per  le  spese  somma  maggiore 
di  quella  corrispondente  al  valore  delle  cose 
salvate,  valore  che  potrà  essere  facilmente 
accertato  mediante  stima.  Né  deve  dimen- 
ticarsi l'assurdo  rilevato  dal  Pothier,  nel 
caso  che  il  valore  delle  cose  ricuperate 
fosse  maggiore  delle  spese  fatte  pel  salva- 
taggio: in  tal  caso,  se  gli  assicuratori  potes- 
sero rinunciare  all'assicurato  parte  delle 
cose  che  esso  ha  coll'abbandono  trasfe- 
rito in  proprietà  dell'assicuratore,  il  tutto 


'verrebbe  a  riputarsi  differente  dalle  ^sbe 
parti  (1). 

tot  9*  Secondo  il  Codice  precedente 
art.  492,  conforme  all'art.  381  del  Codice 
francese,  le  spese  di  ricupero  dovevano  es* 
sere  rimborsate  sulla  didiiarazione  giurata 
dell'assicurato,  perchè  nell'urgenza  di  ri^ 
parare  il  sinistro  sarebbe  stato  difficile  al- 
l'assicurato di  procurarsi  le  prove  del  suo 
credito.  Però,  per  il  caso  di  frode,  anche  vi- 
gente quella  disposizione,  il  giuramento 
dell'assicurato  era  di  regola  dalla  giuris- 
prudenza eccettuato,  e  la  Commissione 
preliminare  (2)  giustamente  ritenne  quella 
disposizione  troppo  eseluaiva.  Onde  è  a  ri- 
tenere che  modificando  l'art  492  del  Codice 
abolito  il  legislatore  non  intese  escludere 
la  dichiarazione  giurata  in  questione,  ma 
bensì  volle  riferirsi  oltreché  a  quella  ad 
ogni  genere  di  prova.  Però  tale  dichiara- 
zione potrà  bastare  solo  quando  sia  impos- 
sibile qualunque  altra  prova. 

Sugli  effetti  salvati  saranno  prima  di  tutti 
pagati  i  crediti  privilegiati,  e  tra  essi  ver^ 
ranno  in  primo  luogo  le  spese  di  giustizia 
e  indi  quelle  tutte  indicate  agli  art  fi?!, 
675,  rispettivamente  a  riguardo  della  nave 
e  delle  cose  caricate. 

Riguardo  infine  alla  prescrizione  del  cre- 
dito dell'assicurato  verso  l'assicuratore  per 
ispese  di  salvataggio,  è.  ovvio  ritenere 
essere  il  medesimo  colpito  da  quella  stabi- 
lita per  le  azioni  derivanti  dal  contratto  di 
assicurazione  (3);  ma  il  termine  non  potrà 
cominciare  a  decorrere  senonchè  dal  mo- 
mento in  cui  è  possibile  l'esercizio  del  detto 
diritto  di  credito. 


Art.  630. 

L'assicurato,  nel  notificare  all'assicuratore  gli  avvisi  ricevuti,  può 
riservarsi  di  fare  con  atto  separato  l'intimazione  per  il  pagamento  di 
quanto  gli  potrà  essere  dovuto  per  effetto  deirassicurazione. 

Sominairio. 

1013.  Genesi  e  acapo  della  dispoeizione. 


fi)  Conira:  Ascoli,  op.  e  voi.  citati,  n.  1006. 
(2)  Motiv^j  a  qaesto  articolo. 


(S)  Art.  924. 
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LIBRO  II.  TITOLO  VI. 


[ART.éSl] 


101 S»  Due  sono  i  modi  con  cui  rassi- 
curato può  agire  contro  rassicuratore  in 
conseg:uenza  del  sinistro  toccato  alla  cosa 
assicurata:  può  cioè,  o  farsi  risarcire  il 
danno  alla  stessa  toccato,  o  farsi  pagare  la 
scMnma  assicurata  mediante  Tabbandono 
della  cosa  assicurata.  A  questi  due  modi 
accenna  Farticolo  in  esame,  mentre  il  Co* 
dice  precedente  nell'art  489  accennava  sol- 
tanto al  secondo  (1).  Detto  articolo  dispo* 
neva  che  rassicurato,  notificando  gli  avvisi 
ricevuti,  poteva  o  fare  l'abbandono  colPin- 
timazione  all'assicuratore  di  pagare  la 
somma  assicurata  nel  termine  stabilito  dal 
contratto,  o  riservarsi  di  fai'lo  nei  termini 
stabiliti  dalla  legge. 

La  Commissione  del  1869,  osservando 
che  i  diritti  che  coll'assicurazione  sono 
conferiti  all'assicurato  consistono,  come 
osservammo,  principalmente  nel  risarci- 
mento dei  danni  sofferti  o  nel  pagamento 
della  somma  assicurata  mediante  l'abban- 
dono; e  che  nel  capo  seguente,  relativo  al- 
l'abbandono, si  regola  l'esercizio  di  quel- 
l'azione, e  si  concede  per  l'esercizio  mede- 
simo un  termine  ben  diverso  da  [quello 
stabilito  per  la  notificazione  degli  avvisi; 
perciò  riteneva  che  in  questo  capo  doveva 
essere  conservata  soltanto  quella  parte  del- 


l'articolo che  abilita  l'assicurato  a  riserrarsi 
la  propria  azione»  estendendone  la  forinola 
alla  riserva  tanto  dell'azione  di  abbandoiko 
che  dell'azione  di  avarìa  (2). 

L'assicurato  ha  il  massimo  interesse  t 
notificare  al  più  presto  possibile  all'assicu- 
ratore sia  la  dichiarazione  d'abbandono  che 
l'intimazione  di  risarcimento  di  avarìa, 
onde  far  decorrere  i  rispettivi  termini  del 
pagamento:  perciò  ogniqualvolta  si  troverà 
sufficientemente  informato  dagli  avvisi  ri- 
cevuti per  salvaguardare  i  propri  interessi 
si  affretterà  a  notificare  airassieuratore,io 
una  cogli  avvisi  ricevuti,  anche  la  intima- 
zione per  il  pagamento  della  somma  assi- 
curata mediante  l'abbandono,  o  semplice* 
mente  per  quello  dei  danni  sofferti  dalla 
cosa  assicurata.  È  ovvio  però  il  eonsideraie 
come  spesse  volte  l'assicuratore,  dagli  av- 
visi ricevuti,  non  venga  chiaramente  infor 
mato  delio  stato  delle  cose,  o  che  gli  oc- 
corra qualche  tempo  onde  verificati  i  fatti 
poter  scegliere  pel  suo  vantarlo  piuttosto 
l'azione  di  avarìa,  che  quella  d'abbandono. 
Onde  equamente  la  disposizione  in  esame 
concesse  all'assicurato  la  facoltà  di  riseh 
varsi  di  fare  con  atto  separato  l'intimazione 
per  il  pagamento  di  quanto  gli  potrà  com- 
petere per  effetto  dell'assicurazione* 


Art.  63  f. 

L'assicuratore  deve  pagare  le  somme  dovute: 

in  caso  di  semplice  avaria,  nel  termine  di  trenta  giorni  da  quello 
in  cui  gli  è  notificata  la  relativa  liquidazione; 

in  caso  di  abbandono,  nel  termine  di  due  mesi  dal  fatto  abbandono. 

L'assicurato  però  deve  entro  questi  termini  provare  il  sinistro 
che  dà  luogo  airazione  di  avaria  o  all'abbandono. 

Se  è  stata  fatta  opposizione,  ciascuno  degli  opponenti,  ed  anche 
l'assicurato,  può  domandare  che  la  somma  sia  depositata. 

fikMnmairio» 

tOli.  Precedenti,  raffronti  e  critica  della  disposizione. 

1015.  Termine  pel  pagammOo  deWindennità.  ^  Sua  éécarrenza.  —  Politme» 

1016.  Il  termine  non  può  essere  sospeso  daUe  eontestasioni  delPasaicurato, 

1017.  Quid  se  V assicuratore  esercita  diritti  nsi  quali  è  surrogato. 

1018.  Da  guai  momento  cominciano  a  decorrere  gii  interessi  delle  somme  assicurate. 

1019.  Dove,  come  ed  a  chi  è  fatto  il  pagamento  delVindennità, 
1080.  Diritto  comparato. 


(1)  Conformemente  alPari  378  God.  francese.    |     (2)  Moiivij.  sotto  a  questQi«rttcolo« 


[Art.  631]         dell'assicurazione  contro  i  rischi;  ecc. 
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L*art.  493  del  Codice  precedente» 
prevedendo  ancora  soltanto  il  caso  di  ab- 
bandono,  stabiliva  che,  se  il  tempo  del  pa* 
gamento  della  somma  assicurata  non  era 
stabilito  nel  contratto,  Tassicuratore  do- 
Tesse  pagare  dopo  tre  mesi  dalla  notifica* 
zione  deirabbandono.  Il  nuovo  Codice,  in- 
vece, credette  opportuno  distipgoere  fra  il 
caso  di  avaria  e  quello  di  abbandono»  sta* 
bilei^do  termini  diversi,  ma  pur  volendo 
che  rassicurato  giustifichi  entro  tali  ter- 
mini  il  sinistro  che  diede  luogo  alPuna  od 
all'altra  azione. 

La  Commissione  legislativa  del  1869 
avendo  già  approvato  Tart  12  del  suo  pro- 
getto secondo  il  quale  nell'abbandono  delia 
nave  doveva  essere  compresa  la  somma 
dovuta  dagli  assicuratori  per  le  avarìe  da 
essa  sofferte,  o  per  il  nolo  assicurato;  e 
l'art.  135,  col  quale  le  somme  dovute  dagli 
assicuratori  delle  cose  sulle  quali  è  costi- 
tuito il  cambio  marittimo  e  quelle  spettanti 
ai  proprietarii  di  esse  per  contribuzioni 
d'avarìe  dovevano  essere  vincolate  a  favore 
di  coloro  i  quali  avevano  prestato  a  cambio 
marittimo,  col  carico  delle  spese  corrispon- 
denti, ritenne  necessario  di  modificare 
l'art.  493  del  Codice  cessato,  onde  le  dispo- 
sizioni surricordate  relativamente  ai  cre- 
ditori privilegiati  sulle  somme  assicurate 
potessero  avere  efficacia,  concedendo  un 
termine  conveniente  ai  detti  creditori  per 
esercitare  i  loro  diritti,  trascorso  il  quale 
potessero  gli  assicuratori,  non  essendo  fatta 
opposizione,  validamente  pagare.  Pertanto 
l'art.  164  del  progetto  preliminare  stabiliva 
che:  "Se  non  è  stabilito  dal  contratto  un 
termine  più  lungo,  l'assicuratore  deve  pa- 
gare la  somma  assicurata  dopo  tre  mesi 
dalla  domanda  del  rimborso  delle  avarie  o 
daU'abbandono.Se  è  stata  fatta  opposizione, 
ciascuno  degli  opponenti  ed  anche  l'assicu- 
rato può  domandare  che  la  somma  sia  de- 
positata,. 

In  seguito  però  parve  alla  Commissione 
che  con  quell'articolo,  essendo  fatto  obbli- 
gatorio il  termine  di  tre  mesi,  fosse  il  me- 
desimo troppo  lungo  in  relazione  alla  ra- 


(1)  Moiivif  sotto  qaesto  articolo. 
(Sì  Polizza  italiana  sn  merci,  art.  27,  e  bq  piro- 
scafi, art  25;  Polizza  di  Brema,  del  1875,  art.  66. 


pidità  dei  negozi  commerciali:  onde  la 
Commissione  nell'art.  682  del  progetto  pre- 
liminare alle  surriferite  parole,  per  quanto 
riguarda  il  termine,  sostituiva  le  seguenti: 
'....la  somma  assicurata  dopo  quaranta 
giorni,  se  il  sinistro  è  avvenuto  nei  mari  e 
suUe  eoste  d'Europa  e  su  quelle  d'Asia  e 
d'Africa,  nel  Mediterraneo,  nel  Mar  Nero, 
nel  Mare  d'Azof  o  nel  Canale  di  Suez  e  negli 
altri  casi  dopo  tre  mesi.... ,,. 

Senonehè  il  Senato,  su  proposta  della 
sua  Commissione,  stimando  non  necessarie 
le  distinzioni  secondo  i  luoghi  ove  l'infor- 
tuniosi  verifica,  sostituiva  a  quella  la  dispo- 
sizione che  costituisce  l'attuale  art.  631  (1). 

Non  a  torto  però  questa  disposizione  fu 
fatta  oggetto  di  qualche  critica. 

É  chiaro,  si  dice,  che  l'assicurato  deve 
fornire  all'assicuratore  la  prova  del  danno 
sofferto,  affinchè  questi  possa,  con  cono- 
scenza di  causa,  offrire,  ridurre  o  rifiutare 
l'indennità.  Logico  dunque  sarebbe  che  il 
termine  per  fare  il  pagamento  non  potesse 
decorrere  che  dal  gi<Mrno  in  cui  l'assicura- 
tore ha  ricevute  le  prove  del  credito,  non 
potendosi  fare  una  colpa  all'assicuratore  se 
non  paga  prinoi  di  sapere  che  ha  un  debito. 

Difatti  cosi  stabiliscono  come  vedremo 
molte  legislazioni  straniere,  nonché  le  po- 
lizze (2).  Invece  applicando  il  disposto  del* 
l'art.  631,  può  accadere  che  l'assicurato 
presenti  la  prova  del  sinistro  appunto  nel- 
l'ultimo giorno  del  termine  a  ciò  conces- 
sogli, il  che  ha  certo  il  diritto  di  fare  (3), 
e  faccia  condannare,  rendendogli  difficile 
la  difesa,  l'assicuratore,  sia  pure  provviso- 
riamente. Sembrerebbe  più  conveniente  ed 
equo  che  il  termine  non  fosse  fatto  decor- 
rere che  dalla  regolare  presentazione  dei 
documenti  ;  tanto  più  poi,  che  la  legge  stessa 
all'art.  638  non  fa  decorrere  il  termine  per 
il  pagamento  della  somma  assicurata,  nel 
caso  di  incompleta  dichiarazione  di  abban- 
dono^ fino  a  che  l'assicurato  non  abbia  re- 
golarmente fatta  detta  dichiarazione. 

L'ultimo  capoverso  dell'articolo,  inoltre, 
ripete  una  massima  d'ordine  generale 
stabilita  dal  Cod.  civile  (4):  ora  non  sussi- 


(8)  App.  Genova,  4  dicembre  1885  {Eco  di  C^iw 
rispr.,  1886,  pag.  17}, 
(4)  Art.  1244. 
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UBBO  n.  moLo  tu 


IAkt.  «31] 


dì 


taìe  ripeti-  '  mini  stesi  donaDuo  di 


jMse,  è  ovrio  Tadenrat  die  .1  nooroiecis- 
U^ore  cfjauDemzje  abbia  Tolutoaggliuigere 
alggnehe  ai^  refola  dei  Cod.ce  criìe.  In- 
vitro  la  OfOUEiji.oDe  ci>inpilatrice  del  pro- 
feta eoneedera  ai  cred^ton  un  tennioe  per 
V  fjp>pf/iaioo^f  analofamente  al  dispostd 
de;rart.  K^^l  Cod.  c>^le.  *  Da  c;o  si  argo- 
nenta,  — -  so^ianfe  un  chiaro  serittore  cui 
fovente  ci  rìferiamo  —,  che  a  sao  arriso  H  ;, 
quel  termine  non  poteva  esser  ridotto  nel 
contratto  di  assicurazione,  perchè  i  con- 
traenti non  potevano  confiscare  ai  teizi, 
estranei  al  contratto,  il  diritto  di  opposi- 
zione riservato  d^ila  le|^e  a  tntela  dei  loro 
interessi  Ora  è  succeduta  questa  inavver- 
tenza, che  fu  disgraziatamente  soppresso  il 
benefico  istituto  della  surrogazione  dei  cre- 
ditori privilegiati  sull'indennità,  e  fu  man- 
tenuto il  diritto  di  opposizione.  Ora  potranno 
ì  creditori  chirografarì  e  privilegiati  consi- 
derare come  non  eseguito  il  pagamento 
fatto  prima  dei  termini  fissati  nell'art  631, 
e  ripeterlo  una  seconda  volta  ?  Valersi  del 
beneficio  che  era  scritto  nel  Codice  per 
completare  la  disciplina  di  quel  prqwido 
istituto  ?  Se  questo  avviso  dovesse  preva- 
lere  —  e  il  testo  della  legge  è  per  esso,  — 
sarebbe  necessario  che  le  Compagnie  si 
apprestassero  a  ricondurre  i  termini  solita- 
mente più  brevi  scrìtti  nelle  loro  polizze 
alla  misura  legale,  se  non  vogliono  correre 
il  rìschio  di  pagar  due  volte  .  (2). 

Avvertiamo  prìma  di  procedere  oltre  che 
là  dove  il  Codice  parla  dì  avarìa  *  semplice  , 
non  intende  già  accennare  all'avaria  *  par- 
ticolare «  per  contrapposto  all'avarìa  *  co- 
mune ,  ;  ma  comprende  qualunque  caso  di 
avarìa  particolare  o  comune,  senza  distin- 
zione (3). 

iOift.  La  legge  stabilisce  che  rassicu- 
rato deve  provare  il  sinistro  entro  i  termini 
indicati  neirarticolo  in  esame;  onde  i  ter- 


(1)  Ad  avviso  della  Commissione. 

(1)  ViVAHTB,  op.  a  voi.  cit.,  n.  424. 

ci)  Relationé  della  Commi&siooe  senatoria  nei 
Motivi^  a  qaebto  articolo. 

(4)  Art.  882. 

(6)  Friouet,  Avariftf  II,  n.  818;  De  Valroger, 
op.  6  voi.  cit,  D.  1856. 


parala 


prove  delie  quali  ai 
nftentando  Tazt.  €37. 

Questo  termine  noopoò 
die  neìia  ipoteo  prevista  dall'artieoh»  63S, 
relativo  aL'abbandono 

Notiamo  che  secondo  il  ce  Mito  eodiee» 
eome  pd  codice  francese  (4)  ai  stabiliva 
semplicemente  il  termine  di  tre  mesi  per 
il  pagamento,  a  partire  dalla  notificaziane 
dell'abbandooo,  onde  si  domandaTa  dagli 
interpreti  quale  sarebbe  stato  il  termine 
nel  caso  si  trattasse  d*azioiie  d*availa,  e  se 
per  avventura  rassicurato  non  dovesse  at- 
tendere sempre  la  fine  dei  rìsehL  Tale  idea 
fo  posta  da  parte,  essendo  razione  d'avarìa 
proponibile  appeiìa  si  è  verificato  danno. 
Perciò,  in  difetto  di  convenxinne  partieo* 
lare,  rassicorato  poteva  domandare  il  paga- 
mento appena  era  in  istato  dì  giustificare 
Tavaria  (5).  Sa  ciò  il  nostro  legislatore  lode- 
volmente tolse  ogni  dubbio. 

Le  polizze,  però,  sia  in  Italia  che  ftiorì, 
stabiliscono  un  termine  di  trenta  giorni  al 
pagamento  dell'  indennità  d^avaiia  (6).  E, 
come  già  osservammo,  la  consuetudine  in- 
valsa nelle  polizze  corregge  la  legge,  in 
quanto  fa  decorrere  il  termine  pel  paga- 
mento dal  giorno  della  presentazione  dei 
documenti  giustificativi  del  sinistro  (7). 

i#tC  Anchequandorassicuratore  con- 
testa il  diritto  airabbandono  od  al  risarci- 
mento d*avaria,  non  sarà  perciò  meno  con- 
dannato a  pagare  la  somma  dovuta  nel 
termine  fissato,  salva  per  il  giudice  la  facoltà 
d'obbligare  l'assicurato  a  dare  cauzione  (8). 
Non  è  giusto  che  l'assicuratore,  sollevando 
una  contestazione,  possa  prolungare  il  ter- 
mine del  pagamento. 

1  #1 9.  Neppure  il  diritto  al  regolamoito 

di  avarìa  generale,  che  spetta  all'assicura- 


(6)  Polizza  francese,  sovra  facoltà,  art.  14,  e 
sovra  corpo,  art.  25. 

(7)  Polizza  italiana,  sovra  iii«rci|  art  t7|  e  sovca 
piroscafi,  art.  26. 


(8)  Art.  6t7. 
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tore  come  surrogato  nei  diritti  deirassicu- 
rato,non  esime  esso  assicuratore  dal  pagare 
la  somma  assicurata  o  rindennità  dovuta 
nel  termine  stabilito  dal  contratto  o  dalla 
legge.  Nel  caso  di  perdita  totale  della  merce 
assicurata,  se  il  danneggiato  si  è  assicurato 
dall*aTarla  comune,  ha  diritto  ad  arere  dai 
terzi  delle  quote,  il  quale  diritto  passa  alPas- 
sicuratore  che  ha  risarcito  all'assicurato  la 
perdita  o  il  danno.  I  due  diritti  sono  affatto 
•distinti;  Tuno  ha  a  fondamento  rassicura* 
zione  e  la  perdita,ra]tro  l'interesse  comune: 
d'altro  lato  l'un  diritto  spetta  all'assicurato 
Terso  l'assicuratore,  mentre  l'altro  spetta 
all'assicurato  o  all'assicuratore  terso  i  pro- 
prietari delle  altre  merci  e  della  nave.  Ora, 
se  l'assicurato  ha  la  facoltà  di  far  valere  a 
sua  scelta  l'azione  contro  l'assicuratore  pel 
risarcimento,  o  pel  pagamento  della  somma 
assicurata,  e  l'azione  contro  i  proprietari 
delle  altre  merci  o  della  nave  per  ottenere 
la  contribuzione,  è  chiaro  che  una  volta 
scelta  l'azione  contro  l'assicuratore,  non 
può  l'assicurato  essere  costretto  ad  atten- 
dere che  l'assicuratore  possa  esercitare 
l'azione  di  contribuzione  nella  quale  è  sur- 
rogato. 

Fu  giudicato  il  regolamento  d'avarìa  non 
costituire  documento  giustificativo  tra  quelli 
indicati  dall'art.  627,  né  prova  di  sinistro 
secondo  il  penultimo  capoverso  dell'articolo 
in  esame  (1). 

10i9.  A  partire  da  qual  momento  de- 
corrono gli  interessi  delia  somma  dovuta 
dall'assicuratore?  Vi  fu  al  riguardo,  spe- 
cialmente in  Francia,  grande  divergenza  nei 
giudicati. 

Fu  deciso  che  gli  interessi  corrono  dalla 
comunicazione  dei  documenti  giustificativi 
del  sinistro  (2)  ;  che  in  caso  di  abbandono» 
gli  interessi  decorrono  dalla  notificazione 
dell'abbandono  anche  prima  della  comuni- 
cazione dei  documenti  giustificativi  (3). 


(1)  Àpp.  Palermo,  28  ottobre  1884  {Eco  di  Giù- 
risprudénga,  yoI.  Vili,  pag.  874;  Ascoli,  op.  e 

Tol.  eit,  n.  lOil. 

(2)  Àix,  3  agosto  1880  (Journal  de  Maneille^ 

13,  1,  161). 

(3)  Marsiglia,  27  agosto  1840  (stessa  raccolta 

che  Bupra,  20, 1,  187). 


II  Bédarride  sostenne  invece  (4)  che,  sàlvo^ 
convenzione  contraria,  gli  intcfressi  non  pos« 
sono  decorrere  finché  il  termine  accordato 
all'assicuratore  non  è  spirato.  Fu  anche 
giudicato  che  lo  spirare  del  termine  fissato 
dalla  polizza  non  faceva  per  se  stesso  di 
pien  diritto  decorrere  gli  interessi  (5). 

Su  questo  proposito  osserva  infine  De 
Valroger(6)  che  in  temad'interessi,essi  non 
sono  dovuti,  salvo  convenzione  contraria, 
che  dalla  domanda  giudiziale:  gli  interessi 
non  possono  dunque  decorrere  che  dal 
giorno  in  cui  sono  domandati,  e  non  pos- 
sono esserlo  prima  della  comunicazione  dei 
documenti  giustificativi  del  sinistro,  poiché 
l'art.  383  (God.  frane.)  dispone  che  Tassi- 
curatore  non  può  prima  essere  convenuto 
in  giudizio  (7).  In  conseguenza  non  potreb- 
bero gli  interessi  decorrere  prima  della' 
comunicazione  dei  documenti  giustificativi, 
ma  potrebbero  correre  però  prima  dello 
spirare  del  termine,  ove  siano  prodotti  i 
documenti  giustificativi. 

Noi  crediamo  nofi  essere  dovuti  interessi 
sulla  somma  assicurata  se  non  dal  momento 
in  cui  é  spirato  il  termine  per  il  pagamento. 

A  sensi  dell'art.  41  del  Codice  di  com- 
mercio *  i  debiti  commerciali  liquidi  ed' 
esigibili  di  somme  di  denaro  producono 
interessi  di  pien  diritto  «.  Ora  é  chiaro  che 
prima  della  scadenza  del  termine  di  cui 
nell'articolo  in  esame,  il  debito  non  é  an- 
cora esigibile,  epperciò  non  avrebbe  qualità, 
salvo  convenzione  contraria,  per  produrre 
interessi  :  gli  interessi,  se  non  sono  oggetto 
di  convenzione,  sono  la  pena  del  ritardo; 
rappresentano  il  danno  che  il  creditore  su- 
bisce pella  ritardata  esecuzione  della  ob- 
bligazione da  parte  del  debitore.  Pertanto, 
quando  non  é  ancora  spirato  il  termine 
concesso  dalla  iegge  all'assicuratore  pel 
pagamento,  non  può  dirsi  che  esso  assicu- 
ratore sia  in  mora,  in  ritardo,  nell'eseguire 
la  sua  obbligazione.  La  sola  scadenza  del 


(4)  Op.  di,  n.  1536. 

(5)  Bordeaux,  11  agosto  iS6S  iJ<mm.  de  Mar 
•éille,  37,  2,  22). 

(6)  Op.  e  voi.  cit,  n.  1858. 

(7)  Cosi  anche  Corte  di  Nantes,  3  febbraio 
1864  (Journal  de  Nanitn^  1864, 1,  5). 
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termine  potrà  costituire  in  mora  Tassicu- 
ratore  debitore  (1). 

Fu  giudicato  in  Francia,  che  gli  interessi 
che  hanno  cominciato  a  decorrere  sono  so- 
spesi, quando  l'assicurato  messo  in  mora 
di  fornire  i  documenti  giustificativi  ha  per 
sua  colpa  ritardato  il  regolamento  (2).  È 
e&rio  che  sino  a  tanto  che  rassicurato  non 
ha  fornito  i  documenti  giustificatiTi,  non 
può  pretendere  dall'assicuratore  interessi 
della  somma  dovuta,  non  avendo  adem- 
piuto, da  parte  sua,  all'obbligo  impostogli. 

i#i9.  Il  pagamento  della  indennità  o 
della  intera  somma  assicurata  si  fa,  salvo 
convenzione  contraria,  al  domicilio  deU'as- 
sicuratore  (3). 

È  pur  ovvio  che  il  pagamento  si  deve 
eseguire  in  moneta  corrente,  e  che  se  ras- 
sicurazione fosse  stata  fatta  all'estero  e 
in  conseguenza  l'ammontare  dell'assicura- 
zione fosse  stato  stabilito  in  moneta  stra- 
niera, il  pagamento  da  farsi  in  Italia  in 
moneta  italiana  sarebbe  fissato  secondo  il 
corso  del  cambio  (4), 

Il  pagamento  è  fatto,  come  già  si  avvertì, 
dall'assicuratore,  con  deduzione  dei  premi 
dovuti  dall'assicurato. 

Quando  la  polizza  non  porta  la  clausola 
(dV ordine^  il  pagamento  è  fatto  all'assicu- 
rato o  al  suo  cessionario,  mentre  se  porta 
quella  clausola,  il  pagamento  è  fatto  al  por- 
tatore della  polizza.  In  quest'ultimo  caso 
l'assicuratore  non  potrebbe  contro  il  por- 
tatore far  valere  tutti  i  diritti  che  avesse 
contro  l'originario  assicuratore,  bensì  sol- 
tanto le  eccezioni  che  fossero  inerenti  allo 
stesso  titolo.  Così  non  potrebbe  l'assicura- 
tore, nelle  assicurazioni  per  conto  d'altri 
opporre  all'assicurato  le  eccezioni  che  può 


(1)  Art  ms,  1225, 1231  God.  civ.  —  Così  anche. 
Ascou,  op.  e  voi.  cit,  n.  1012. 

(2)  R«nnes,  li  dicembre  1874  {Joum,  de  NuMie§y 
1876, 1,  p.  148);  DeValrosbr,  op.  e  voi.  cit.  aupra^ 

(8)  Art.  1240  capov.  God.  civile. 

(4)  Vedi  anche  art  613. 

(5)  Di  Valrogeb,  op.  e  voi.  cit,  n»  1859  e  segg. 

(6)  Art.  882  God.  trance^e. 

(7)  Art  878. 


proporre  contro  0  suo  intermediaiJo,  iMm 
essendo  questi  la  vera  parte  contraente, 
quantunque  possa  essere  responsabile  del 
premio  di  fronte  all'assicoratore  ^). 

1#9#.  Come  già  osservammo,  il  Codice 
francese  vigente  contiene  Fidentica  dispo- 
sizione dell'art  40B  del  cessato  nostro  Co- 
dice (6).  Il  Codice  germanico,  come  le  po- 
lizze, cui  già  accennammo,  non  fa  decorrere 
il  termine  del  pagamento  che  dal  gionio 
della  comunicazione  dei  documenti  gimtì- 
ficativi,  riferendosi,  quanto  al  termine,  alla 
convenzione  (7).  Conformemente  dispon- 
gono il  Codice  svedese  (8),  il  Finlandese  (9)^ 
lo  Spagnuolo  (10),  il  Cbil^io  (11),  il  Bra- 
siliano (12). 

In  Inghilterra  il  regolamento  si  fa  tra 
l'assicuratore  e  il  mediatore  che  ha  fatto 
concludere  il  contratto.  (}uando  l'ammon- 
tare della  perdita  è  stato  regolato,  e  la  quota 
spettante  a  ciascun  assicuratore  determi- 
nata, ne  è  fatta  menzione  sulla  poUzza  eon 
questa  espressione  :  *  la  perdita  regolata  a 
tanto  per  cento  ,. 

La  polizza  è  pr^ntata  allora  ai  diversi 
sottoscrittori,  i  quali  spesso  ratificano  il 
regolamento.  Si  dice  allora  che  la  perdita  è 
regolata  (13),  ma  non  perciò  essa  è  pagata. 
Non  vi  è  fino  a  quel  punto  che  una  pro- 
messa di  pagare,  sulla  quale  può  ritornare 
l'assicuratore  quando  s'avveda  di  essere 
stato  ingannato.  Per  consuetudine  Pinden- 
nità  non  è  pagabile  che  un  mese  o  sei  set- 
timane dopo  il  regolamento.  L'ammontare 
della  somma  dovuta  è  allora  portato  nel 
debito  dell'assienratore  nel  conto  eorzente 
esistente  tra  il  mediatore  e  l'assicura- 
tore, e  che  è  regolato  alla  fine  di  eiaseon 
anno  (14). 


(8)  Art  268. 

(9)  Art.  230. 

(10)  Art  808. 

(11)  Art  1252. 

(12)  Art.  790. 
(18)  Adjuttéd. 

(14)  De  Valrogcr,  n.  18?^,  che  riporta  Armouli^ 
ediz.  di  MAclachlan,  del  lòìT,  y^%^*  1U47  • 
seguenti. 


[Art.  odsSj         dell'assicurazionb  contro  i  rischi,  bcc.  73t 


CAPO  II. 
Dell'  abbandono. 

Art.  6S9» 

L* abbandono  delle  cose  assicurate  può  esser  fatto  nei  casi: 

1^  di  naufragio; 

S""  di  preda; 

8®  d*arresto  per  ordine  di  Potenza  estera; 

4^  d'arresto  per  ordine  del  Governo»  dopo  cominciato  il  viaggio; 

5^  d'inabilità  alla  navigazione,  se  la  nave  non  può  essere  ripa- 
rata, 0  se  le  spese  necessarie  per  rialzarla,  ripararla  e  metterla  in  istato 
di  riprendere  la  navigazione  ascendono  ai  tre  quarti  almeno  del  sua 
valore  assicurato; 

6^  di  perdita  o  deterioramento  delle  cose  assicurate  ascendente 
almeno  ai  tre  quarti  del  loro  valore. 

In  ogni  altro  caso  l'assicurato  non  può  domandare  che  il  risar-^ 
cimento  delle  avarie  sofferte. 

Sommario. 

1021.  Origine  e  nozione  dell'azione  d'abbandono.  —  Precedenti  Ugielatiti.  —  Rinvio. 

1022.  Distinzione  fra  nave  e  merci  in  ordine  al  diritto  di  abbandono, 

1083.  Il  solo  proprietario  può  fare  Vabbandono;  il  capitano  abbisogna  di  un  mandatty 

speciale.  —  Assoeicurìùm  mutue. 
10S4.  Vabbandono  può  farsi  contemporaneamente  agli  assicuratori  ed  ai  creditori. 

1025.  Può  farsi  Vabbandono  sotto  eondUnonei 

1026.  Effetti  deW  abbandono. 

1027.  La  Ugge  ha  tassativamente  stabiliti  i  casi  che  posiono  dar  luogo  àlT  (Mandano, 
ma  ciò  solo  in  difetto  di  convenzione, 

1028.  Il  naufragio, 

1029.  Il  diritto  alVabbandono  già  acquisito  col  naufragio  non  vien  meno  pelV effettuato 
ricupero. 

1080.  Il  naufragio  della  nave  autorizza  sempre  Vabbandono  del  carico f 

1031.  La  preda. 

1032.  Arresto  per  ordine  di  Potenza  estera. 

1033.  Arresto  per  ordine  di  Governo. 

1034.  Inabilità  della  nave  aUa  navigazione. 

1035.  Caratteri  di  un  tal  mezzo  di  abbandono. 

1036.  Prove  deW  inabilità  alla  navigazione  della  nave. 

1037.  Cini  in  cui  si  può  far  luogo  alV  abbandono  equivalenti  a  quello  esaminato. 

1038.  Perdita  o  deterioramento  delle  cose  assicurate. 
1Q39.  Come  si  determini  la  perdita  dei  tre  quarti. 

1040.  Se  V  ammontare  del  nolo  si  comprenda  per  determinare  la  perdita  dei  tre  quarti^ 

1041.  Vendita  delle  merci  in  corso  di  viaggio. 

1042.  Perdita  delle  cose  vincolate  a  cambio  marittimo, 

1043.  Avarìa  successiva, 

1044.  Quid  quando  sia  impossibile  Vesereizio  delV  azione  d*  abbandono. 
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[Art.  6S3] 


109Ì«  Già  osservammo  che  due  sono 
le  azioni  che  possono,  secondo  i  casi,  essere 
esercitate  dairassicurato  :  razione  d'avarìa 
e  razione  d'abbandono,  tendenti,  la  prima 
unicamente  alla  riparazione  del  danno  sof- 
ferto, la  seconda  ad  ottenere  il  pagamento 
di  tutta  la  somma  assicurata,  mediante 
l'abbandono  da  parte  dell'assicurato  di  tutti 
i  suoi  diritti  sulla  cosa  assicurata.  Di  queste 
due  azioni,  solo  la  prima  scende  naturale 
conseguenza  dal  contratto  di  assicurazione, 
che  è  essenzialmente  un  contratto  d'inden- 
nità :  l'assicuratore,  in  caso  di  sinistro,  non 
è  tenuto  ad  altro  che  ad  indennizzare  l'as- 
sicurato, né  è  obbligato  a  mettersi  in  suo 
luogo  e  vece.  L'assicurato  adunque  non 
potrebbe,  a  stregua  dei  principii,  doman- 
dare tutta  la  somma  assicurata  senonchè 
nel  caso  in  cui  vi  fosse  perdita  totale  ed  as- 
soluta. Ma  v'ha  di  più  :  se  gli  effetti  che  si 
credevano  perduti  sono  poi  ricuperati,  e 
ciò  posteriormente  all'abbandono,  parrebbe 
che  essi  dovessero  sempre  appartenere  allo 
assicurato,  il  quale  dovrebbe  restituirne 
all'assicuratore  il  valore. 

Da  ciò  l'opportunità  di  una  indagine  sul- 
Torigine  dell'istituto  dell'abbandono. 

L*uso  dell'abbandono  cominciò  indub- 
biamente dalla  cessione  che  l'assicurato,  il 
Quale  reclamava  in  caso  dì  perdita  totale 
la  somma  assicurata,  faceva  dei  suoi  diritti 
edazioni  su  tutto  ciò  che  potesse  essere  in 
seguito  ricuperato,  hx  tal  caso  è  ovvio  che 
per  l'assicurato  l'abbandono  è  un  dovere  (1). 
L'idea  delPabbandono  è  sorta  dalla  lonta- 
nanza del  luogo  del  sinistro,  dalla  mancanza 
41  notizie  della  nave  e  del  carico  spesso 
colati  a  fondo,  dalla  difficoltà  di  condurre 
la  nave  danneggiata  da  lidi  lontani  sino  al 
porto  di  armamento,  e  finalmente  dalla  ne- 
cessità di  prontamente  regolare  il  risarci- 
mento, senza  attendere  il  resoconto  di  un 
ricupero  che  non  può  dirsi  mai  definitivo. 
£cco  per  sonami  capi  le  ragioni  che  giu- 


(1)  Borsari,  op.  e  voL  cit.,  n.  1451. 

(2)  YiVAiix,  op.  e  voi.  cit.,  n.  SU. 

(S)  KiATZ,  Gesehiehie  dèa  Europ,  Sétveraiché" 
rungtrechta^  Leipxig,  1870,  p.  283-285;  Parou- 
sus,  Colleet,  dés  loia  marit.f  li,  pag.  400. 

(4)  Ordinanza  di  Burgos  dei  1538,  riferita  nella 
«oUezione  tedesca  sopracitata. 


stificano  l'istituto  dell*  abbandono,  oggidì 
accolto  da  tutte  le  l^islazioni  (2). 

Le  traccie  dell'istituto  dell'abbandono  si 
trovano  nelle  più  antiche  ordinanze,  in 
quella  di  Barcellona  del  1435  (articolo  15), 
quella  di  Sivigha  del  1556  (cap.  XXXIV)  e 
quella  di  Bilbao  del  1560  (cap.  XXXLl)  (3) 
nelle  quali  era  equiparata  alla  perdita  la 
mancanza  di  notizie,  ed  età  fissato  (4)  il 
termine  concesso  all'assicurato  per  fare 
l'abbandono,  quando  le  merci  fossero  per- 
dute o  danneggiate.  11  GiUdon,  compilato 
nel  1584  sulla  falsariga  degli  usi  del  mare, 
consacra  un  intero  capitolo  (5)  ai  délais  o 
dUaissements,  Ma  già  prima  che  nelle  ordì- 
nanze  si  trova  traccia  dell'istituto  dell'ab- 
bandono nei  contralti  di  assicurazione  imi- 
tati poi  dalle  polizze  e  dagli  statuti.  In  un 
contratto  stipulato  in  Firenze  nel  10  luglio 
1397,  gli  assicuratori  si  obbligavano  a  pa- 
gare *"  tutti  i  denari  assicurati  se  in  fra  sei 
mesi  prossimi  che  seguiranno  non  si  avesse 
vere  novelle  della  roba  carica  in  sulla  nave . 
e  questa  o  simili  formole  furono  adoperale 
nelle  polizze  riferite  negli  antichi  statuti  (6). 

L'obbligo  dell'assicuratore  di  pagare  l'in- 
dennità trascorso  un  certo  tempo  senza  no- 
tizie della  nave  o  del  carico  era  una  vera 
necessità,  poiché  il  richiedere  dall'assicu- 
rato la  prova  del  sinistro  equivaleva,  nei 
casi  anticamente  frequentissimi  di  perdita 
totale  e  che  non  lascia  veruna  traccia,  a 
voler  porre  a  rìschio  di  esso  assicurato  il 
sinistro  più  grave. 

Però  nel  primo  periodo  in  cui  si  svolse 
questo  istituto,  il  pagamento  dell'indennità 
era  ritenuto  come  subordinato  alla  condi- 
zione della  restituzione  nel  caso  di  ritomo 
della  nave,  lasciando  cosi  per  lungo  tempo 
in  sospeso  i  diritti  reciproci  dell'assicura- 
tore verso  l'assicurato.  À  ciò  si  rimediò 
appunto  col  ritenere  la  perdita  definitiva 
dopo  trascorso  un  certo  lasso  di  tempo. 

Senonchè,  ad  evitare  che  l'assicurato, 


(5)  Ouidon  de  la  mer^  cap.  VII. 

(6)  BiHSA,  lì  contratto  d^aasieurazùma  nel  mtdio 
evo,  pag.  217.  —  Statuto  di  Firenze  del  152S  e 
delia  Corte  dei  Mercanti  di  Lucca  ;  Pardessus,  VI, 
p.  601,  e  IV,  p.  605;  nonché  la  polizza  di  Ancoiu^ 
del  1567  ;  Stracca,  introd.,  De  aeeic. 
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dopo  riscossa  rindeonità,  ricuperasse  jper 
suo  conto  gli  avanzi  della  cosa,  si  contrap- 
pose alPazione  dell'assicurato  per  ottenere 
rindennità,  quella  dell'assicuratore  per  l'ab- 
bandono della  proprietà  della  .cosa  perduta 
o danneggiata;  il  che  si  scorge  perla  prima 
volta  nello  statuto  di  Genova  del  1588  (1). 
E  così,  perfezionandosi  man  mano,  nel 
Ouidon  de  la  mer  l'abbandono  è  ritenuto 
come  una  cessione  (2),  un  abbandono  agli 
assicuratori  dei  diritti,  ragioni  ed  azioni  di 
proprietà  che  spettano  all'assicurato  sulla 
merce  caricata. 

L'ordinanza  del  1681,  seguita  pedestre- 
mente  dal  Codice  francese  (3)  e  dai  nostri, 
abrogato  e  vigente  (4),  stabiliva,  sostituendo 
una  regola  alla  definizione  che  *  dopo  la 
dichiarazione  di  abbandono  le  cose  assicu* 
rate  appartengono  all'assicuratore  (5). 

Alla  mancanza  di  notizie  si  parificarono, 
agli  effetti  dell'abbandono,  già  fin  dalle  ci- 
tate ordinanze  e  statuti,  le  prede,  gli  arresti 
e  quelle  perdite  e  deteriorazioni  cosi  gravi 
da  far  sorgere  la  presunzione  di  perdita  to- 
tale; mentre,  d'altro  lato,  a  prevenire  le 
frodi  si  specificavano  minuziosamente  le 
circostanze  che  dovevano  accompagnare  il 
sinistro  onde  dar  diritto  all'abbandono. 

Esaminata  cosi  per  sommi  capi  l'evolu- 
zione storica  dell'istituto,  possiamo  ora 
avere  il  giusto  concetto  della  sua  essenza, 
secondo  l'attuale  nostro  diritto.  L'abban- 
dono è  l'eventuale  trasferimento  di  pro- 
prietà, fatto  dall'assicurato  all'assicuratore, 
della  cosa  assicurata,  o  per  patto  espresso 
del  contratto  di  assicurazione,  o  tacitamente 
in  virtù  della  legge,  in  seguito  alla  dichia- 
razione dell'assicurato,  al  fine  di  avere 
quest'ultimo  diritto  alla  riscossione  dell'in- 
tera somma  assicurata. 

Quanto  ai  precedenti  legislativi  è  ad  os- 
servarsi che  l'articolo  in  esame  riproduce, 
con  ordine  più  logico  però^  l'enumerazione 
dei  casi  di  abbandono  fatta  dall'art.  482 
del  Codice  precedente,  e  noi  ci  riferiamq, 
quanto  ai  lavori  legislativi,  a  quanto  è  rife- 


ci) Farsusus,  Lai9  morii,,  IV,  pag.  531. 
(2)  Gap.  7,  art  1  e  8. 
(8)  Art  885. 

(4)  Art.  496  Codice  dd  1865  e  art  6400odice 
pp  1882. 


rito  nella  parte  dei  Motivi  di  quest'opera^ 
all'art  632. 

Ricordiamo  soltanto  che  il  vigente  Codice 
non  distingue  più  fra  l'investimento  con^ 
rottura  e  l'inabilità  alla  navigazione,  questa 
caso  comprendendo  quello. 

Secondariamente,  fu  ritenuto  opportuna 
di  stabilire  come  regola  generale  la  condì* 
zione  richiesta  ora  soltanto  per  qualche 
caso,  cioè  non  potere  l'abbandono  farsi  sé 
la  perdita  o  il  deterioramento  non  ascenda 
almeno  ai  tre  quarti  del  valore  della  cosa 
assicurata,  e  quella  condizione  fu  dal  nuovo 
Codice  applicata  pure  al  caso  di  innaviga- 
bilità relativa,  qualora,  come  disponeva 
anche  l'art.  500  del  Codice  precedente,  le 
spese  necessarie  a  riparare  la  nave  od  a 
metterla  in  istato  di  continuare  la  naviga-* 
zione  eccedano,  rispetto  al  valore  di  essa^  * 
la  proporzione  suddetta.  Infine,  l'art.  453 
del  Codice  precedente  fu  aggiunto,  come 
ultimo  alinea,  all'articolo  in  esame»  for- 
mandone il  naturale  complemento. 

109S«  Il  Codice  si  è  limitato  ad  enu- 
merare le  cause  dell'abbandono,  senza  di-< 
stinguere,  ai  numeri  1, 2, 3, 4  e  6,  se  si  tratta 
di  assicurazione  di  merci  o  della  nave.  Ora 
da  questa  mancanza  di  distinzioni,  che  si 
trova  nell'articolo  in  esame,  se  ne  deduce 
che  può  farsi  abbandono  della  sola  nave  e 
delle  sole  merci,  od  anche  l'abbandono  di 
nave  e  carico  congiuntamente. 

Secondo  il  cessato  Codice»  come  pel  Co-* 
dice  francese  (6),  vi  era  una  causa  d'abban- 
dono che  non  poteva  riferirsi  alla  nave^ 
bensì  al  solo  carico  assicurato,  tale  la  per* 
dita  0  deterioramento  che  raggiungessero 
almeno  i  tre  quarti  del  valore  della  cosa^ 
Causa  di  abbandono  questa  che,  come  gili 
osservammo,  fu  dal  nuovo  Codice  estesa 
anche  alla  nave,  quando  si  verifichino  certe 
condizioni,  indicate  al  n.  5  dell'articolo  in 

esame. 

1 

lOtS.  Essendo  l'abbandono  un  atto 


(5)  Art.  60  dtlì' Ordinanga,  titolo  DMétuHeuf 
razioni. 

(6)  Art  4aWod.  itaL  del  1865,  e  art.  86»God2c» 
l  francese. 
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[Art.  63!] 


IrmslatiTO  dì  proprietà,  sarà  soltanto  valido 
allorché  al  momento  deir  abbandono  ehi 
lo  fa  sia  proprietario  della  cosa  che  ne  è 
l'oggetto.  Né  basta  perciò  che  chi  fa  Tab* 
bandone  fosse  proprietario  della  cosa  al 
momento  del  contratto  di  assicurazione  o 
deiravvenuto  sinistro,  come  non  basta  che 
ne  sia  creditore  priTilegiato,  mancando  in 
entrambi  i  casi  la  condizione  necessaria 
in  chi  fa  l'abbandono,  e  cioè  di  essere  pro- 
prietario della  cosa  assicurata  al  momento 
in  cui  ne  fa  l'abbandono  (1). 

Però  è  ovtìo  come  il  proprietario  della 
cosa  assicurata  possa  farne  l'abbandono 
per  mezzo  di  mandatario.  Il  capitano  sarà 
quegli  cui  nella  generalità  dei  casi  sarà  af« 
fidato  un  tale  mandato:  badisi  però  che 
questo  deve  essere  espressamente  conferito, 
non  essendo  compreso  nelle  facoltà  che  or- 
dinariamente, riguardo  all'amministrazione 
della  nave,  gli  sono  conferite  neirinteresse 
dell'armatore.  Insomma,  l'abbandono  è  un 
atto  che  può  fare  l'assicurato  come  tale,  e 
non  il  capitano  in  tal  sua  qualità.  Ne  viene 
di  conseguenza  che  l'abbandono  fatto  dal 
capitano  senza  mandato  non  vincola  l'as- 
sicurato (2).  Né  l'assicuratore  sarà  respon- 
sabile delle  colpe  del  capitano  incorse  nel 
fare  l'abbandono,  quantunque  siasi  assunto 
i  rìschi  delia  baratteria,  e  la  ragione  di  ciò 
si  ha  in  quanto  superiormente  si  disse; 
cioè,  nel  non  operare  in  ciò  il  capitano  come 
comandante  di  nave,  ma  semplicemente 
come  mandatario  dell'armatore  (3). 

Nelle  società  mutue,  nelle  quali  ciascun 
associato  è  ad  un  tempo  assicurato  ed  as- 
sicuratore, la  qualità  di  proprietario  si  ri- 
chiede anche  nel  momento  della  iscrizione 
e  per  tutto  il  tempo  in  cui  deve  continuare 
rassicurazione;  imperocché  l'associazione 
ad  una  mutua  non  è  soltanto  cosa  utile, 
che  possa  farsi  da  qualunque  gestore  di  ne- 


(1)  App.  di  Genova,  14  dicembre  1877;  Case,  di 
Torino,  25  piagno  1879  (Eoo  di  Giuri$pr,,  1878, 
p.  8t;  1879,  p.  255);  Gass.  Torino,  21  maggio  1859 
\ColléM,  ufflc^  1859,  p.  817);  YiVAHTi,  op.  e  volume 
èit.,  n.  818,  e  ginrispradenza  straniera  ivi  citata 


(2)  CasMis.  Torino,  21  luglio  1875  (Mónit.  M 
THb^  1875^  p.  1027);  Gonf.  giurìsprud.  francese 
<A0l/M,  1864,  II,  p.  15  e  1855, 1,  p.  162). 

(S)  YiVAHTi,  n.  814. 


gozi  e  poi  ratificarsi  da  colui  che  ne  dibeil 
vanta|i;io,  ma  comprende  anche  un'ano- 
ciazione  indetenninata  allo  scopo  di  ripi- 
rare  col  pagamento  dei  riparti  passivi  }e 
perdite  di  tutti  gli  altri  assodati,  le  quali 
potrebbero  talvolta  assorbire  completa- 
mente il  valore  della  cosa  assicurata  (4). 

f  094«  L'abbandono  fatto  dall'assiconlo 
agli  assicuratori  non  costituisce  un  osta- 
colo od  un  nuovo  abbandono  della  cosa 
istessa  da  parte  dell'assicurato  armatore  ad 
altri  creditori  onde  liberarsi  dalle  obbliga- 
zioni contratte  dal  capitano  (5).  Ciò  per  k 
ragicmi  che  Tassicuratore  non  può  acqui- 
stare la  proprietà  della  cosa  abbùdonataiii 
se  non  cogli  oneri  che  gravano  sulla  me- 
desima; oneri  però  che  debbono  avere 
orìgini  da  crediti  incontrati  a  causa  di  rìschi 
compresi  nel  contratto  di  assicurazione, 
dovendo  Tassicuratore  risarcire  solo  i  daniù 
provenienti  da  rischi  di  mare  (6). 

Viceversa  rassicurato  può  fare  Tabbafr 
dono  della  cosa  assicurata  airassicuratoit 
dopo  di  averlo  già  fatto  ai  creditori,  di  coi 
sopra,  essendo  ancora  in  lui  la  proprieti 
della  cosa  medesima,  e  quindi  la  dìaponi* 
bilità:  in  caso  poi  che  i  creditori  procedano 
alla  vendita  della  cosa  assicurata,  quanto 
dal  ricavo  sopravanzi  dopo  il  soddisfad* 
mento  dei  creditori,  è  devoluto  airassieo- 
ratore  (7). 

1 09ft.  Essendo  uno  fra  gli  scopi  dello 
istituto  deirabbandono  quello  di  definire 
al  più  presto  la  liquidazione  dei  danni,  ne 
viene  che  un  abbandono  fatto  sotto  condi- 
zione, a  tale  scopo  verrebbe  meno,  e  ad 
istanza  delPassicuratore  dovrebbe  conside- 
rarsi come  non  avvenuto,  opperò  rinnoTa- 
bile,  se  ancora  non  fosse  spirato  il  termine 
per  ciò  fare*  Sarebbe  lecito  poò  ai  con* 

(4)  Appello  Genova,  14  dicembre  1877  {Sc9  A 
QiurUpr^  II,  p.  82). 

(5)  Vedi  agli  artieoH  491  e  498,  •  in  Diuoi, 
J2m.  Btt^  188S,  I»  p.  119  0  note;  A.pp,  OeneTii 
26  giagno  188S  e  8  agosto  1888  {Seo  ii  CHwit 
prudéMa,  188S,  p.  848,  e  1884^  p«  4). 

(6)  Vedi  nota  precedente. 

(7)  Art  491  e  498^  al  eoi  conuaento  ei  lifH 
riamo. 
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traenti  far  dipendere  d'accordo  la  validità 
delPabbandono  da  una  condizione;  ad 
esempio,  dai  ritorno  della  nave  (1). 

Ì09II.  Finché  Tabbandono  non  è  di- 
chiarato valido  od  accettato,  assicuratore 
e  assicurato,  possono  insieme  cooperare 
al  ricupero  ed  alla  conservazione  delle  cose 
salvate,  però  non  ha  ancora  l'assicaratore 
alcuna  autorità  su  quanto  concerne  ed  è  di 
spettanza  dell'armatore  (S). 

Ma  dopo  la  dichiarazione  di  validità  od 
accettazione  dell'abbandono,  questo  spiega 
efifetti  retroattivi:  le  cose  assicurate  sono 
ritenute  di  proprietà  dell'assicuratore  fin 
dal  giorno  della  dichiarazione  dell'assicu- 
rato di  valersi  del  diritto  di  fare  l'abban- 
dono. Nella  dottrina  però  non  vi  è  concordia 
su  questo  punto  (3),  mentre  la  chiarezza 
della  legge  e  la  logica  stessa  portano  a 
quanto  esponemmo  sopra. 

Sarebbe  infatti  illogico  far  retrocedere  gli 
effetti  dell'abbandono  a  tempo  in  cui  l'as* 
sicurato  poteva  ancora  scegliere  tra  l'azione 
d'avarìa  e  quella  d'abbandono,  o  far  decor- 
rere gli  effetti  stessi  dal  giorno  dell'accet* 
tazione  o  della  sentenza,  poiché  dipende- 
rebbe dalla  volontà  dell'assicuratore  di 
fissarne  la  data.  Conseguenze  di  quanto  di- 
cemmo sono  che  il  nolo  guadagnato  dopo 
la  dichiarazione  dell'assicurato  di  fare  l'ab- 
bandono, appartiene  all'assicuratore  della 
nave,  onde  se  il  nolo  fu  assicurato  separa- 
tamente non  può  abbandonarsi  all'assicu- 
ratore del  nolo  ;  altra  conseguenza  si  è  che 
l'assicuratore  da  quel  momento  risponde 
di  tutti  i  debiti  contratti  dal  capitano  e  delle 
sue  colpe,  salva  la  facoltà  di  liberarsene  a 
sua  volta  coU'abbandono  (i). 

Se  l'atto  di  abbandono  trasferisce  negli 
assicuratori  ogni  diritto,  ragione  ed  azione 
sulla  cosa  assicurata,  non  trasferisce  le  ra- 
gioni di  regresso  e  di  indennità  che  pur 
competono  agli  assicurati  contro  il  capitano 


(1)  VlVlNTl,  D.  318. 

(2)  Decisione  del  Tribun.  di  comm.  di  Genova, 
riferita  nell'eco  di  Oiurispr,,  1879,  p.  S50. 

(3)  Nel  Benso  del  testo:  Vivajite,  n.  822;  Lau- 
Ain  sur  Cré9p,y  D«  Valroceii,  IV,  n.  1890.  Gon#r«; 
Em.  Cauvet,  II,  n.  879,  e  gli  altri  scrittori  francesi; 
però  manca  oggi  un  argomento  a  detta  opinione 
contraria,  non  essendo  più  prescritto  dalla  legge 


autore  della  baratterìa.  Tali  diritti  e  ragioni 
non  rappresentano  la  cosa  assicurata  e  gli 
assicuratori  vi  subentrano  non  già  per  virtù 
dell'abbandono,  ma  per  ragione  di  subin- 
gresso che  ne  ottengono  di  pieno  dirìtto  nel 
momento  in  cui  hanno  pagato  l'indennizzo 
all'assicurato. 

Gli  assicurati  non*  debbono  pregiudicare 
le  ragioni  di  regresso  che  trasmettono  agli 
assicuratori;  però  distinta  è  l'azione,  com* 
petente  ad  ogni  assicurato,  di  abbandono, 
dall'azione  che  compete  all'assicuratore 
tendente  a  farsi  render  conto  in  ispecie 
delle  operazioni  commesse  dall'assicurato 
0  dai  suoi  mandatari  contro  il  capitano  e 
in  pregiudizio  delle  ragioni  pelle  quali  gli 
assicuratorì  medesimi  debbono  avere  salvo 
il  subingresso  (5), 

i099.  Il  Codice  non  ha  determinato  i 
casi  di  abbandono,  senonchè  in  difetto  di 
convenzione,  he  parti  possono,  e  l'uso  ne 
è  invalso  nelle  polizze,  estendere  o  limitare 
i  casi  di  abbandono  stabiliti  dalla  legge. 
Avvertiamo  però  che  le  polizze  mirano,  con 
opportune  clausole,  più  a  restringere  che  ad 
allargare  il  numero  dei  casi  di  abbandono. 

Tuttavia  avvertiamo  che  la  libertà  di 
queste  contrattazioni,  come  tutte  le  altre,  è 
limitata  dalle  supreme  ragioni  d'ordine 
pubblico.  Nulla  perciò  sarebbe  la  clausola 
con  cui  fosse  concesso  all'assicurato  di  ri- 
petere tutta  la  somma  assicurata  senza  aver 
l'obbligo  di  far  l'abbandono  delle  cose  sal- 
vate 0  di  dedurne  le  spese  risparmiate  per 
causa  del  sinistro  (6). 

%%%%•  La  parola  naufraffio  usata  dalla 
legge  non  solo  è  intesa  nel  senso  di  totale 
sommersione  della  nave,  tale  da  renderla 
invisibile  alla  superficie  delle  acque;  ma 
benanco  nel  senso  di  perdita  o  rottura 
quasi  totale  e  tale  da  renderla  inservibile 
alla  sua  destinazione  (7). 


di  comprendere  nell'abbandono  della  nave  anche 
il  nolo. 

(4)  VivAirri,  loe.  eit  èupra;  Appello  Genova,* 
80  dicembre  1886  [Eco  di  OiurÌ9pr.,  1886,  p.  44). 

(5)  Ascoli,  n.  1018. 

(6)  VxVAKTB,  n.  828. 

(7)  Le  decisioni  sono  però  in  materia  ben  lungi 
dairessere  concordi:  Gasa.  Napoli,  11  giugno  1874 


736 


LIBKO  U.   TITOLO  VI. 


\A&£.  Mi\ 


Molti  furono  i  casi  che  fu  chiamata  ad 
esaminare  la  giurisprudenza,  ed  a  quelli 
più  che  ad  una  definizione  ci  convien  ri- 
correre per  farci  un  giusto  criterio  di  ciò  che 
il  legislatore  abbia  compreso  nella  parola, 
tanto  più  che  tra  i  casi  di  abbandono  non 
è  più  annoverato  quello  deìY investimento 
con  rottura  (1).  Ciò  che  interessa  maggior- 
mente dal  lato  tanto  della  dottrina  quanto 
della  pratica,  si  è  il  vedere  se  la  presun- 
zione di  perdita  totale  o  quasi  della  cosa 
assicurata  in  caso  di  naufragio  sia  pre- 
sunzione juris  et  de  jure  od  juria  tantum. 

Il  Valin  non  considerava  il  naufragio  o 
rinvestimento  con  rottura  come  causa  in 
ogni  caso  e  necessariamente  di  abbandono. 
Riconosceva,  è  vero,  che  in  detti  casi  la 
perdita  era  presunta,  ma,  a  suo  parere,  tale 
presunzione  aveva  semplicemente  Tefifetto 
di  autorizzare  da  parte  deirassicurato,sulla 
sola  notizia  del  naufragio  o  delPinvesti- 
mento,  un  abbandono  eventuale  avente 
per  conseguenza  una  condanna  provvisoria 
dell'assicuratore  al  risarcimento.  Per  giu- 
dicare se  l'abbandono  doveva  essere  defi- 
nitivo, 0  se  al  contrario  non  era  a  farsi 
luogo  che  ad  un'azione  d'avaria,  occorreva, 
secondo  Valin,  aspettare  il  risultato  del 
salvataggio.  Se  si  giungeva  a  rimettere  a 
galla  la  nave,  o  a  rimetterla  in  istato  di 
navigare,  gli  assicuratori  erano  in  diritto 
di  costringere  l'assicurato  a  riprendere  la 
sua  nave  o  il  suo  carico,  nonostante  il  fatto 
abbandono,  purché  gli  assicuratori  non 
l'avessero  volontariamente  accettato,  ed 
avessero  pagato  l'assicurato  facendo  le  loro 
riserve  (2). 

Émérigon,  al  contrario,  considerava  il 
naufragio  come  causa  per  se  stesso  del- 
l'abbandono, qualunque  fossero  per  essere 
i  risultati  del  salvataggio.  Il  naufragio  im- 
plicava una  presunzione  di  perdita  totale, 


(Giurùtpr,  ttol.,  1874,  I,  p.  614);  App.  Genova, 
24  maggio  1862  {GiurUpr,  comm.  Hai.,  1862,  II, 
p.  174)  ;  App.  Napoli,  21  mano  1887  (Foro  <!.,  1887, 
p.  868).  Per  la  giurisprudenza  francese:  Dallog^ 
1861, 1,  88;  1858, 1,392;  in  quest'ultima  decisione 
era  giudicato  che  una  nave  rimasta  sommersa 
per  tre  giorni,  non  aveva  fatto  naufragio:  cosi  la 
Corte  di  Genova  in  più  decisioni  {Bettini,  1855, 
n,  959;  1858,  II,  916). 
(1)  Giurisprudenza  citata  in  nota  precedente  ; 


presunzione  juris  et  de  jure  (3).  La  dot- 
trina di  Émérigon  fu  consacrata  daUa  giih 
risprudenza.  11  naufragio,  salvo  patto  con- 
trario della  polizza,  dà  per  se  stesso  luogo 
all'abbandono,  anche  riguardo  alle  merci 

I  giudici  apprezzeraimo  tutte  le  circo- 
stanze del  fatto  onde  accertarsi  se  vi  fu  o 
no  naufragio  nel  senso  voluto  dalla  legge, 
cioè  se  la  nave  fu  o  no  ridotta  dal  sinistro 
in  istato  tale  da  essere  destinata  inesora- 
bilmente ad  essere  distrutta  dal  mare,  ed 
ammetteranno  o  ho  la  dichiarazione  d'ab- 
bandono. I  giudici  yedranno  ancora  se 
l'abbandono  fu  fatto  in  tal  tempo  da  essere 
legittimo:  così  non  sarebbe  tale  l'abban- 
dono fatto  al  momento  dell'investimeoto,  e 
le  operazioni  per  disincagliare  la  nave  e 
per  raccogliere  le  merci  gettate  non  sareb- 
bero operazioni  di  ricupero  e  di  salvataggio, 
ma  mezzi  adoperati  per  evitare  il  nau- 
fragio. 

Però  allorquando  il  naufragio  è  indisca- 
tibilmente  ammesso,  nessuna  prova  po- 
trebbe ammettersi  contro  la  presunzione 
juris  et  de  jure  di  perdita  totale  o  quasi 
totale  derivante  dal  naufragio  ste8so,quando 
anche  dopo  il  naufragio  si  ricuperassero 
quasi  tutte  le  cose  assicurate  (4). 

Come  già  osservammo,  non  figura  pia 
nel  nuovo  Codice,  tra  i  casi  di  abbandono, 
l'investimento  con  rottura,  annoverato  in- 
vece dal  cessato  Codice.  Onde  è  a  ritenersi 
che  l'investimento  con  rottura  non  potri 
dar  luogo  ad  abbandono  che  allorquando 
assuma  i  caratteri  di  naufragio,  o  sia  caus» 
della  inabilità  della  nave  alla  navigazione, 
nel  quale  ultimo  caso  Tinnavigabilità  dovrà 
essere  accompagnata  dalle  condizioni  di 
cui  al  n.  5  dell'articolo  che  commentiamo; 
o,  finalmente,  produca  una  perdita  o  un 
deterioramento  che  superi  i  tre  quarti  del 
valore  della  nave  o  del  carico. 


nella  pratica  le  polizze  escludono  Tabbandooo 
pel  naufragio,  che  non  porti  la  perdita  di  almeoo 
tre  quarti  del  valore  della  cosa  assicurata*  V<di 
pure  App.  Lucca,  27  maggio  1884  {Eoo  di  Oiurii' 
prudenza,  1884,  p.  S57). 

(2)  Valiit,  sugli  articoli  46  e  60  dtìVOrdinanta, 
Ub.  Ili,  tit.  VI. 

(8)  Gap.  Xn,  sez.  XII,  e  capo  ZYII,  sez,  IL 
(4)  Ascoli,  n.  108U 


(Art.  532]         bbll'assicurazionb  contro  i  rischi,  ecc. 
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La  soppressione  del  detto  caso  d*abban- 
dono  fu  giustificata  dal  parere  di  alcune 
Camere  e  di  alcuni  Tribunali  di  com* 
mercio,  che  proponevano  di  subordinare 
TabbandoDO  nel  caso  d^investimento  con 
rottura  alla  perdita  dei  tre  quarti  (1). 

Quanto  dicemmo  peirinvestimento  con 
rottura  è  a  ripetersi  relativamente  aAVurto. 
Anche  Turto  è  un  sinistro  di  mare  di  cui 
risponde  l'assicuratore,  e  tuttavia,  non 
essendo  annoverato  fra  i  casi  d'abbandono, 
non  può  salvo  convenzione  contraria,  es- 
seme  motivo  legale,  se  non  abbia  cagionato 
il  naufragio,  Tinnavigabilità  o  danni  supe- 
ranti i  tre  quarti  del  valore  della  nave. 

10S9»  Sia  per  il  naufragio  che  per  gli 
altri  casi  di  abbandono,  basta  che  la  causa 
dell'abbandono  abbia  esistito,  perchè  il 
diritto  dell'assicurato  sia  fissato  definitiva- 
mente; gli  ulteriori  avvenimenti  non  po- 
trebbero modificare  V  esercizio}  di  quei 
diritti. 

A  ragion  di  principii,  solo  la  perdita  to- 
tale, o  quasi,  dovrebbe  autorizzare  l'abban- 
dono; però  riguardo  al  naufragio  la  legge 
si  discostò  da  questo  criterio,  nella  consi- 
derazione che  il  naufragio  produce  di  re- 
gola la  perdita  totale  della  nave,  epperò 
ritenne  come  perduta  la  nave  che  fece 
naufragio,  quantunque  in  seguito  possa  per 
avventura  essere  in  tutto  od  in  parte  sal- 
vata (2). 

La  legge,  nel  caso  di  naufragio,  non  ha 
subordinato,  come  in  altri  casi,  l'abbandono 
alla  perdita  effettiva,  imperocché  in  tal  caso 
avrebbe  regolata  l'estensione  della  perdita: 
né  si  potrebbe  pretendere  che  la  perdita  o 
i)  deterioramento,  anche  in  caso  di  nau- 
fragio, debba  essere  almeno  di  tre  quarti, 
perchè  così  verrebbero  a  confondersi  due 
cause  diverse  d'abbandono,  ed  allora  di- 
verrebbe inutile  il  n.  1  di  questo  articolo. 

Le  ragioni  che  nella  dottrina  valsero  a 
giustificare  il  non  accordare  alcun  effetto 
al   ricupero  di   fronte  all'abbandono  già 


(]]  Mutivi^    sotto   questo   articolo.    JÌelatioH0 
senatoria. 

(2)  Art.  629,  640. 

(3)  Sostenitori  delle  ragioni  seguite  dal  nostro 
legislatore  :  Émérigok,  cap.  XII,  sez.  XI J,  §  3; 


dichiarato  od  accettato  sono  diverse:  se 
le  opere  di  ricupero  potessero  togliere  al- 
l'assicurato il  diritto  all'abbandono,  egli 
diverrebbe  meno  sollecito  nel  salvare  gli 
avanzi  e  gli  assicuratori  stessi  sarebbero 
danneggiati;  se  per  decidere  sul  diritto 
dell'assicurato  a  fare  l'abbandono  si  do- 
vesse attendere  l'esito  del  salvataggio,  la 
liquidazione  dell'indennità  verrebbe  sospesa 
per  tempo  se  non  indeterminato,  almeno 
assai  lungo,  ed  allora  verrebbe  a  mancare 
il  precipuo  scopo  dell'istituto  dell'abban- 
dono che  si  è  quello  di  una  pronta  liquida- 
zione. Queste  le  ragioni  per  dar  ragione 
delia  disposizione  legislativa,  ragioni  che 
però  sono  ben  lungi  dall'aver  persuaso  una 
parte  degli  scrittori  di  diritto  commerciala, 
i  quali  le  combattono  con  altre  non  prive 
d'importanza  (3). 

L'articolo  in  esame  è  coordinato  col  pre- 
cedente art.  629.  Per  quest'ultima  disposi- 
zione il  capitano  e  l'assicurato  devono,  e 
gli  assicuratori  possono  provvedere  al  sal- 
vataggio e  ricupero  senza  pregiudizio  dei 
loro  diritti.  Quel  dovere  dell'assicurato  e 
del  capitano  non  sarebbe  osservato  con 
tutto  lo  zelo  desiderabile  ove  adempiendolo 
sapessero  di  pregiudicare  il  loro  diritto  a 
fare  l'abbandono,  e  ciò  sarebbe,  come  già 
osservammo,  di  grave  pregiudizio  per  gli 
assicuratori. 

Avvertiamo  ancora,  anche  ripetendoci, 
che  il  ricupero  non  può  esercitare  alcuna 
influenza  sul  diritto  d'abbandono  solo 
quando  l'abbandono  stesso  sia  divenuto  un 
fatto  compiuto  o  per  l'accettazione  degli 
assicuratori,  o  per  effetto  di  una  sentenza 
passata  in  giudicato  che  lo  abbia  dichia* 
rato  valido  (4). 

toso.  Il  naufragio  autorizza  per  se 
stesso  l'abbandono  delle  mercanzie? 

Su  questo  punto  vi  era  disaccordo  tra 
Valin  ed  Émérigon,  i  quali,  come  abbiamo 
già  avvertito,  professavano  sull'abbandono 
teorie  alquanto  differenti,  l'uno  attenen- 


cap.  XII,  sez.  II,  §  55;  Pardessus,  n.  840;  Cauvet, 
II,  n.  879  ;  cantra:  Potbier,  n.  116;  Lton-Gikn  e 
Rbitault,  II,  n.  2163;  Vivavte,  nota  al  n.  325. 

(4)  App.  Genova,  24  maggio  1862  {Giuriaprw 
deuBa  eomm.  itahf  1862,  II,  p.  174). 


47  —  Cod,  di  comm,  —  Commento  —  Commercio  marittimo  e  v*vigazione. 


738 


LIBRO  II.  TITOLO  VI. 


[Art.  63J] 


dosi  sopratutto  alla  realtà  delle  cose,  e 
Taltro  fondando  Tabbandono  su  dì  una 
presunzione  legale.  Val  in  sosteneva  che  il 
naufragio  non  autorizzava,  come  pure  Tin- 
vestimento  con  rottura,  l'abbandono  delle 
merci»  se  esse  erano  state  salvate  (1).  È 
vero,  opinava,  che  nella  pratica  l'abban- 
dono si  fa  agli  assicuratori  appena  vi  ha 
naufragio  o  investimento  con  rottura,  e 
che  questi  Taccettano  ordinariamente  senza 
esaminare  qual  fu  la  sorte  degli  effetti  ca- 
ricati; ma  ciò  non  decide,  in  punto  di  di- 
ritto, e  non  impedisce  minimamente  che 
non  sia  di  regola  il  dire  che  l'abbandono 
era  inutile  e  inammissibile  nella  sostanza, 
benché  per  avventura  le  cose  salvate  siano 
in  tale  stato  che  la  perdita  può  ridursi  ad 
una  semplice  azione  di  contribuzione  alle 
avarìe  (2). 

Emérigon  al  contrario,  secondo  l'opinione 
comune,  ammetteva  che  il  naufragio  dava 
luogo  necessariamente  alPazione  di  abban- 
dono, anche  riguardo  alle  mercanzie,  e  che 
l'abbandono  delle  merci  ha  luogo  per  causa 
di  naufragio,  malgrado  il  salvataggio  totale 
0  parziale  delle  merci  assicurate.  In  tal 
caso,  la  perdita  intera,  secondo  Emérigon, 
é  legalmente  presunta  a  questa  presun- 
zione é  juris  et  de  jure:  in  tal  materia  fa 
mestieri  di  una  regola  semplice  (3). 

La  giurisprudenza  francese,  consacrando 
il  sistema  d'Émérigon,  ritenne  il  principio 
che  il  naufragio,  salva  convenzione  con- 
traria nella  polizza,  era  motivo  di  per  sé 
dell'abbandono  delle  merci  (4). 

È  questa  del  resto,  anche  secondo  il 
nostro  Codice,  in  ciò  corrispondente  al 
francese,  la  interpretazione  che  risponde 
allo  spirito  della  legge.  11  nostro  legislatore 
fa  del  naufragio  un  caso  di  abbandono 
senza  distinguere  se  si  tratti  di  navi  o  di 
merci,  né  si  può  perciò  introdurre  una  di- 
stinzione che  nella  legge  non  esiste;  tanto 
più  che  nel  caso  di  innavigabilità  della 
nave  (5)  é  fatta  distinzione  tra  gli  effetti 
della  innavigabilità  di  fronte  alla  nave  e  di 


(1)  Valo,  li,  pagg.  ICQ  e  105. 

(2)  La  dottrina  di  Valio  è  stata  seguita  recen- 
temente da  BoiSTEL  ^Droit  eomm.^  n.  1397)  :  egli 
sostiene  che  la  preda  deUa  sola  nave,  il  naufragio, 
quando  le  merci  giungono  a  destinazione,  non 


fronte  al  carico,  né  in  quella  ipotesi  della 
innavigabilità  é  lecito  l'abbandono  delle 
merci  pur  essendo  il  caso  di  abbandono 
della  nave.  Né  qui  ripetiamo  le  altre  ra- 
gioni, già  superiormente  esposte  d'ordine 
più  generale,  a  dimostrazione  e  sostegno 
del  sistema  seguito  dal  legislatore.  È  vero 
che  in  qualche  raro  caso  di*naufragio  può 
sembrare  assurdo  sia  concesso  l'abbandono 
delle  merci  ;  ad  esempio,  nel  caso  di  una 
nave  che  si  sommerga  lentamente  cosicché 
le  merci  potrebbero  essere  trasbordate 
senza  avarie,  l'abbandono  potrebbe  essere 
fonte  d'indebito  lucro  airassicurato  quando 
le  merci  fossero  state  assicurate  per  un 
valore  esagerato,  ovvero  abbiano  sofferto 
un  ribasso  sul  mercato.  Ciò  però  non  teglie 
che  il  legislatore  debba  regolarsi  di  fronte 
a  ciò  che  plerutnque  fU;  ora,  il  caso  di 
naufragio  più  frequente  si  é  quello  di  per- 
dita conseguente  del  carico  o  il  danneg- 
giamento del  medesimo  a  tal  segno  da  to- 
gliergli ogni  valore. 

Però,  nella  consuetudine,  le  polizze 
hanno  posto  da  parte  questa  teoria  della 
perdita  legalmente  presunta  delle  merci  in 
caso  di  naufragio,  stabilendo  che  Tabban- 
dono,  anche  in  detto  caso,  non  é  giustificato 
che  dalla  perdita  dei  tre  quarti  del  valore 
delle  merci. 

tosi.  La  preda,  di  cui  già  ci  occu- 
pammo esaminando  Part  616,  commessa 
in  tempo  di  guerra  é  la  confìsca  violenta 
della  nave  a  scopo  di  offesa  o  di  difesa  (6); 
confìsca  che  può  colpire  il  solo  carico  o  la 
sola  nave,  od  entrambi  insiemei^Siccomei 
rischi  di  guerra  però  non  sono  a  carico  del* 
l'assicuratore  se  non  vi  é  diversa  conven- 
zione espressamente  stipulata,  così  anche 
in  caso  di  preda  l'assicurato  non  potrà 
esercitare  ll'azione  di  abbandono  se  l'as- 
sicuratore non  assunse  espressamente  i 
rischi  di  guerra  in  genere,  o  se  eccettuò  la 
preda  dai  rischi  di  guerra  espressamente 
assunti. 


possono  dar  luogo  ad  abbandono  delle  merci 
medesime. 

(3)  Aasuraneegt  cap.  XVII,  sex.  II. 

(4)  DalloM,  1851,  I,  p.  83;  1869,  I^  S6L 

(5)  Art.  634. 

(6)  ViVAHTx,  n.  349. 


I^ART.  632]  DBLL^ASSICURAZfONB  CONTRO  I  RISCHI,  ECC.  1S9 


La  legge  però  stabilisce  un  termine  tra- 
scorso il  quale,  soltanto,  si  può  fare  l'ab- 
bandono per  cagione  di  preda  (1);  si  è  dopo 
trascorso  quel  tempo  dacché  la  nave  o  la 
merce  fu  predata,  che  sorge  la  presunzione 
della  perdita.  Con  questa  disposizione  il 
nuoTO  legislatore  tolse  di  mezzo  un  dubbio, 
o  a  meglio  dire  una  questione  che  sorse 
sotto  il  dominio  del  Codice  francese  e  del 
nostro  cessato,  ove  non  era  stabilito  alcun 
termine  all'esercizio  del  diritto  di  abbandono 
in  caso  di  preda  (2).  Di  vero,  posto  che 
nessun  termine  fosse  stabilito,  da  decor- 
rere dal  momento  della  preda  onde  aver 
rassicurato  diritto  di  fare  Tabbandonoi 
mancherebbe  un  criterio  certo  per  deter* 
minare  se  l'abbandono  fu  fatto  legalmente: 
non  sarebbe  infatti  ingiustificato  l'abban- 
dono di  una  nave  che  fosse  rimasta  qualche 
ora  in  potere  del  nemico,  o  che  ritorni  in 
porto  con  qualche  giornata  di  ritardo,  dopo 
di  essere  stata  ripresa  al  nemico  mede- 
simo? La  dottrina  tutta  non  ammetteva 
che  dovessero  questi  considerarsi  quali  casi 
di  preda  e  riteneva  che  un  certo  lasso  di 
tempo  dovesse  passare  tra  la  preda  effet- 
tuata e  il  sorgere  del  diritto  di  fare  Tabban- 
dono  nell'assicurato  ;  ma  non  v'ha  chi  non 
▼egga  come  arduo  dovesse  essere  il  deci- 
dere senza  una  certa  disposizione  di  legge, 
in  balla  degli  apprezzamenti  particolari 
degli  scrittori  e  dei  giudici. 

Spirato  però  il  termine  dalla  legge  fis- 
sato, il  fatto  abbandono  deve  rimanere 
fermo:  la  speranza  della  restituzione  della 
preda  non  basta  per  escludere  o  ritardare 
l'abbandono,  poiché  esso,  come  dicemmo 
più  volte,  non  é  condizionato  all'impossi- 
bilità di  ricuperare  l'oggetto  abbandonato 
ed  il  ricuperamento,  come  si  è  detto,  non 
pregiudica  il  diritto  all'abbandono.  L'assi- 
curato ha  un  termine  per  optare  tra  l'azione 
d'avarìa  e  quella  d'abbandono  :  perciò  la 
legge  ammette  che  egli  abbia  diritto  all'ab- 
bandono, anche  essendo  possibile  il  ricu- 
peramento. 

Può  l'assicurato  far  l'abbandono  quando 


(1)  Art.  686. 

(2)  Motivi^  a  questo  articolo,  e  in  vario  senso 
la  dottrina  frane:  Émérigoh,  cap.  XII,  sex.  XXIII, 
§  6;  Pardissds,  n.  888;  Dalloz,  voce  Droit  Ma- 


prima  di  notificarlo  la  preda  fu  ricuperata, 
0  meglio,  restituita?  Le  opinioni  non  sono 
concordi,  specialmente  nella  dottrina  fran- 
cese. Per  sostenere  che,  nel  caso,  non  v'ha 
luogo  ad  abbandono,  alcuni  autori  stabi- 
liscono il  principio  che  la  causa  dell'ab- 
bandono deve  ancora  esistere  al  momento 
in  cui  ha  luogo  l'abbandono.  La  legge,  si 
dice  da  questi,  concede  un  certo  termine 
all'assicurato  per  optare  tra  l'abbandono 
e  l'azione  d'avaria,  ed  é  giusto  che  questa 
aspettativa  giovi  tanto  all'assicurato  quanto 
all'assicuratore.  Se  prima  che  l'assicurato 
abbia  optato  la  causa  dell'abbandono  ha 
cessato,  se  la  nave  é  stata  resa  o  riacqui- 
stata l'abbandono  non  ha  più  ragione  di 
sussistere,  salvo  a  procedere  in  regola- 
mento d'avarie.  A  sostegno  di  questa  opi- 
nione si  invocano  gli  articoli  375  e  385 
(corrispondenti  in  ciò  perfettamente  ai 
nostri  art.  633  e  640). 

L'art.  375  (633  Cod.  it.)  ammette  che  si 
possa  fare  l'abbandono  per  difetto  di  no- 
tizie nei  viaggi  di  lungo  corso,  trascorso  un 
anno  :  ora,  spirato  Tanno,  il  diritto  all'ab- 
bandono é  acquisito  definitivamente?  No: 
bisogna  ancora  che  l'assicurato  dichiari  di 
non  aver  dopo  ricevuta  alcuna  notizia. 
D'altra  parte  l'art.  385  (640  Cod.  it.)  stabi- 
lisce che,  dopo  l'abbandono  nolifìcato  ed 
accettato,  l'assicuratore  non  può,  sotto 
pretesto  del  ritomo  della  nave,  dispensarsi 
dal  pagare  la  somma  assicurata.  Dunque, 
si  dice,  l'assicuratore  poteva  rifiutarsi  di 
fare  detto  pagamento  (3). 

Coloro  che  sostengono  l'opinione  con- 
traria partono  dal  principio  che,  una  volta 
sorto  il  diritto  all'abbandono,  esso  deve 
continuare  a  sussistere,  qualunque  siano 
gli  ulteriori  avvenimenti.  Si  fa  osservare 
da  questi  autori,  che  l'articolo  che  esami- 
niamo (corrisp.  all'art.  369  Cod.  fr.)  non 
pone  la  condizione  che  gli  oggetti  assicu- 
rati non  siano  ricuperati;  che  l'art.  637 
(373  Cod. frane),  concedendo  all'assicurato 
il  diritto  d'opzione  durante  un  certo  ter- 
mine, implica  esso  stesso  che  il  diritto  a 


ritiméf  n.   1992:  Dxsjaroiiìs,  n.   15Ì9;  Boistii, 
n.  1396:  De  Valroobb,  n.  1720. 

(S)  BoiSTEL,  Dt-oii  eomm.f  2*  ediz.,  n.  1896. 
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far  l'abbandono  gli  è  già  acquisito;  che 
Tart.  381  God.  frane,  corrispondente  al 
nostro  art.  629,  permette  l'abbandono  mal- 
grado il  salvataggio  operato;  che  non  è  le- 
citOy  infatti,  che  rassicurato  possa  vedersi 
tolto  il  diritto  di  abbandono,  perchè  avrà 
fatti  tutti  gli  sforzi  possibili  per  farsi  resti- 
tuire la  cosa  assicurata  o  salvarla  (1). 

Noi  crediamo,  è  vero,  che  il  salvataggio 
non  possa  fare  ostacolo  all'abbandono  :  ciò 
è  scritto  chiaramente  nella  legge:  con  tutto 
ciò  non  può  ammettersi  che  l'assicurato 
possa  notificare  l'abbandono  allorquando 
è  rientrato  già  in  possesso  della  cosa, 
ammenoché  non  abbia  ricuperato  la  cosa 
in  seguito  a  riscatto,  essendo  il  riscatto 
considerato  come  un  nuovo  titolo  d'acquisto 
che  non  toglie  gli  effetti  della  preda.  Si 
vedrà  in  seguito  come  la  legge  conceda  (2) 
all'assicuratore  il  diritto  d'optare  tra  l'ac- 
cettazioue  dell'abbandono  o  quella  del 
riscatto  (3). 

La  preda  della  nave  non  giustifica  l'ab- 
bandono del  carico,  che  essendo  neutrale 
rimane  a  disposizione  del  proprietario  (4) 
che  dovrà  essere  rimborsato  dall'assicu- 
ratore solo  delle  spese  del  nolo  e  del  tra- 
sbordo rese  necessarie  pel  trasporto  delle 
merci  a  destino. 

L'abbandono  della  nave  predata  potrà 
però  esser  fatto  anche  prima  del  termine 
legale  e  non  ostante  il  suo  ritorno,  se  per 
le  avarie,  pei  premi  dovuti  al  legno  libera- 
tore ha  patito  un  danno  superiore  a  tre 
quarti  del  suo  valore,  o  quando  fu  lasciata 
dai  predatori  in  condizioni  tali  da  non 
potere  esser  riparata  se  non  con  una  spesa 
superiore  ai  tre  quarti  del  suo  valore.  Ciò 
pel  combinato  disposto  dell'art.  632, 636(5). 

i039.  L'arresto  è,  come  la  preda,  un 
rischio  di  guerra  che,  salvo  espressa  esclu- 
sione della  polizza,  è  a  carico  dell'assicu- 
ratore che  si  sia  assunti  i  rischi  di  guerra 
in  genere. 

L'arresto  è  in  generale  una  misura  prov- 


(1)  Dalloz,  voce  Droit  marit.,  n.  1992. 

(2)  Art.  641. 

(S)  De  Valrogkr,  n.  172L 

(4)  Art.  214  Cod.  mar.  mercantile. 

(5)  Così  VivAKTB,  n.  332,  che  cita  le  esplicite 
disposizioni  in  questo  senso  di  alcune  leggi  stra- 


visoria,  a  differenza  della  preda,  la  quale 
suppone  sempre  un  fatto  di  guerra  od  un 
depredamento  aventi  per  oggetto  di  rapire 
l'altrui  proprietà. 

Pothier  (6)  diceva,  poco  esattamente, 
che  l'arresto  differisce  dalla  preda  in  ciò^ 
che  questa  si  compie  in  alto  mare,  quello 
nel  porto  o  rada  dove  si  trova  la  nave. 
Noi  crediamo  con  Émérigon  che  il  luogo 
non  sia  in  ciò  di  capitale  importanza.  Vi 
sarà  piuttosto  preda  che  arresto  anche 
quando  la  nave  fosse  semplicemente  de* 
tenuta  in  un  porto,  se  ciò  avviene  dopo 
una  dichiarazione  di  guerra,  o  in  virtù  di 
lettere  di  rappresaglia. 

Viceversa,  quando  una  nave  fosse  arre- 
stata in  alto  mare,  ciò  non  costituirà  che 
un  arresto  se  la  nave  fosse  presa  per  causa 
di  necessità  pubblica  e  senz'alcuno  scopo 
di  depredazione.  Vi  era  carestia  a  Cor/ii: 
le  galere  di  Venezia  incontrarono  in  alto 
mare  una  nave  genovese  carica  di  grano: 
la  catturarono  e  la  fecero  andare  a  Corfu, 
dove  il  grano  fu  venduto  e  pagato.  Agli 
assicuratori  della  nave  si  rivolsero  gli 
assicurati  sostenendo  che  la  nave  era  stata 
predata  dai  Veneziani  e  che  erano  in  di- 
ritto di  farne  l'abbandono:  ma  la  ruota  di 
Genova  diede  ragione  agli  assicuratori  de- 
cidendo che  non  si  trattava  d'altro  che  di 
semplice  arresto  di  principe,  il  cui  scopo 
era  stato  non  di  appropriarsi  la  nave,  ma 
di  comprare  il  grano  per  pubblica  neces- 
sità. E  tal  decisione  non  può  che  essere 
approvata.  Certo  che,  come  osserva  altrove 
Émérigon  (7),  se  una  nave  fosse  condotta  ia 
un  porto  siccome  caricata  di  merci  di  con- 
trabbando, un  tale  arresto,  essendo  il  se- 
guito di  una  preda,  ne  assumerebbe  il 
carattere  (8). 

Nell'arreato,  agli  effetti  dell'articolo  in 
esame,  è  compreso  anche  V embargo  o 
Vangarla,  che  sono  arresti  determinati  da 
diverse  cagioni  o  scopi.  Poco  importa  che 
la  Potenza  estera  che  effettua  l'arresto  sia 
0  non  sia  riconosciuta:  se  l'assicuratore 


niere  :   Codice  argentino,  art.  1405  ;  God.  brasi^ 
liano,  art  758. 

(6)  N.  56. 

(7)  Gap.  Xn,  sez.  XXII. 

(8)  Vedi  anche  Dk  Valro«ir,  n.  1724. 
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abbiasi  assunti  i  rìschi  di  guerra  risponde 
deirarresto  operato  da  qualsiasi  gorerno, 
amico  o  nemico,  di  diritto  o  di  fatto,  rico- 
uoseiuto  o  non  riconosciuto,  e,  se  non  li  ha 
assunti,  rassicurato  non  potrà  fare  Tabban- 
dono,  qualunque  fosse  la  potenza  estera 
che  avesse  effettuato  l'arresto  (1). 

Siccome  quanto  ci  rimane  a  dire  sul* 
Tarresto  o  si  riferisce  tanto  a  quello  ope* 
rato  dal  Governo  quanto  a  quello  operato 
da  Potenza  estera,  od  alle  distinzioni  oc- 
correnti tra  Pun  caso  e  Taltro,  perciò  ci 
riferiamo  qui  a  quanto  siamo  per  esporre 
nel  seguente  numero. 


L^arresto  può  anche  essere  ordi- 
nato dal  Governo:  un'epidemia  scoppiata 
a  bordo,  un  carico  di  contrabbando,  un 
urgente  bisogno  di  trasportare  truppe  e 
molte  altre  possono  essere  cause  giustifl* 
canti  l'arresto. 

È  appena  il  caso  di  osservare  che  colla 
parola  Governo  in  questo  caso  non  deve 
essere  interpretata  come  sinonimo  di  Mi- 
nistero:  agli  effetti  di  questo  articolo,  per 
ordine  del  Governo  s'intende  anche  quello 
del  magistrato  locale  competente,  fondato 
nella  legge  che  ha  per  causa  l'utilità  pub- 
blica in  base  del  quale  Tarresto  della  nave 
si  compie,  e  senza  il  concorso  della  volontà 
del  capitano  o  del  proprìetario. 

La  legge,  riguardo  all'arresto  per  ordine 
del  Governo,  aggioige  la  condizione:  dopo 
eomineiato  il  viaggio. 

Parrebbe  perciò  che  se  l'arresto  avviene 
per  ordine  del  Governo  nazionale,  non  possa 
dar  luogo  all'abbandono  senonchè  sia  av* 
venuto  dopo  cominciato  il  viaggio. 

La  celebre  Guida  del  mare  parlando 
deirarresto  di  principe  (2)  distingueva  tra 
il  caso  di  arresto  avanti  o  dopo  la  sortita 
dal  primo  porto,  cioè  dal  porto  di  partenza. 
Nel  prìmo  caso  l'arresto  non  autorizzava 
l'abbandono,  costituendo  un  rischio  di 
terra:  viceversa,  vi  era  luogo  all'abban- 
dono se  dopo  che  la  nave  era  uscita  dal 


(1)  Art.  616;  Ascoli,  n.  ICMIS. 

(«)  Gap.  IX,  art.  6. 

(8)  Valoi  diceva  che  per  arrét  de  princé  doveva 
intendersi  l'arresto  per  ordine  di  prìncipe  stra- 
niero. 


porto  di  partenza,  essa  nave  o  le  merci  ca- 
ricate erano  arrestate  per  un  certo  lasso 
di  tempo. 

Anche  l'ordinanza  francese  del  1681 
distingueva  Varresto  di  principe  da  quello 
che  aveva  luogo  per  ordine  del  re.  L'ar- 
resto di  -principe,  secondo  l'art.  49,  autoriz- 
zava l'abbandono  quando  si  prolungava 
per  un  certo  spazio  di  tempo  (3):  quanto 
all'arresto  per  ordine  del  re,  l'art  52  del* 
l'Ordinanza  stabiliva  che  se  la  nave  fosse 
stata  arrestata  prima  del  cominciamento 
del  viaggio  gli  assicurati  non  potevano  a 
motivo  dell'arresto  fare  l'abbandono. 

Questa  distinzione,  che  cagionò  delle 
questioni  d'interpretazione  tra  i  commen- 
tatori dell'Ordinanza  del  1681  e  del  Codice 
francese  (4),  lu  riprodotta  dai  Godici  ita- 
liani, dal  cessato  e  dal  vigente. 

Non  crediamo  però  che  vi  sia,  sotto 
questo  aspetto,  alcuna  differenza  fra  il  caso 
d'arresto  per  ordine  di  potenza  estera  e 
quello  eseguito  per  ordine  del  Governo 
nazionale:  l'assicuratore  non  risponde  mai 
dei  sinistri  che  colpiscono  le  cose  assicu- 
rate se  non  quando  sono  cominciati  i  rischi 
da  lui  assunti  (5).  La  diversità  di  dizione 
fu  suggerita  dalla  comune  ipotesi  che  la 
nave  arrestata  per  ordine  di  potenza  estera 
la  colpisce  sempre  allorché  è  cominciato  il 
viaggio. 

Osserviamo  però  che,  come  già  dicemmo 
altrove  (6),  il  viaggio,  agli  effetti  dell'assi- 
curazione si  reputa  cominciato  quando  1 
rischi  hanno  cominciato  a  decorrere,  il  che 
può  anche  avvenire  prima  della  partenza 
della  nave. 

Ora  è  strano  che,  mentre  il  legislatore, 
ritenendo  che  i  risdii  possano  cominciare 
prima  della  partenza  della  nave,  ha  sosti- 
tuito nell'art.  614  le  parole  "  prima  del  co- 
minciamento dei  risdìi ,  alle  parole  *  prima 
della  partenza  della  nave  »  scritte  nel  cor- 
rispondente art.  463  del  Codice  cessato» 
abbia  in  questo  articolo  mantenuto  la  frase 
già  ripudiata,  mentre  l'unica  ragione  in  tal 


(4)  Valm,  airart.  &2  dtìVOrdinanta,  ÉMiaifiOi» 
eap.  XII,  sez.  XXX. 


(5)  Art.  614. 

(6)  Art.  614. 
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caso  giustificante  questa  limitazione  al  di- 
ritto di  abbandono  non  è  altra  che  quella 
che  prima  del  cominciamento  dei  rischi 
Tarresto  per  ordine  del  Governo  non  può 
esercitare  influenza  sulla  responsabilità 
degli  assicuratori  (1). 

L'arresto  può  essere  rivolto  contro  la 
nave  senza  aver  per  obbietto  le  merci. 
Dicemmo  già  che  in  caso  di  preda  della 
nave  non  si  fa  luogo  all'abbandono  delle 
merci  caricate  quando  esse  riuscirono  ad 
essere  trasportate  a  destinazione.  A  più 
forte  ragione  lo  stesso  deve  dirsi  in  caso 
di  arresto  della  nave. 

Nessuna  distinzione  è  possibile  tra  il 
caso  di  arresto  ordinato  dal  Governo  na- 
zionale e  quello  di  arresto  ordinato  da  un 
Governo  straniero  (2),  e  quando  avvenga  e 
decorra  il  termine  fissato  dall'art.  636,  che 
esamineremo,  si  verifica  il  caso  di  ab- 
bandono. 

1  danni  cui  la  nave  o  il  carico  vanno 
incontro  durante  il  termine  dell'arresto,  le 
spese  pei  salari  e  pel  vitto  dell'equipaggio 
sono  considerate  come  avarie  comuni  dal- 
l'art. 643  n.  9:  sono  perciò  a  carico  degli 
assicuratori  se  la  nave  essendo  stata  li- 
berata non  sia  più  il  caso  di  abbandono. 

Non  sarebbe  più  caso  di  abbandono 
quando  il  Governo  che  ordinò  l'arresto  paga 
il  prezzo  delle  cose  arrestate,  benché  il  pro- 
prietario resti  spogliato  della  sua  proprietà, 
si  considera  soltanto  come  avaria  la  diffe- 
renza tra  la  somma  assicurata  e  il  prezzo 
pagato  dal  Governo  per  le  cose  arrestate. 
La  ragione  di  una  tale  soluzione  è  cosi  for- 
mulata dal  Vivante  (3):  '^  siccome  l'assicu- 
rato dovrebbe  rendere  all'assicuratore  il 
prezzo  riscosso  per  ritirarne  l'indennità,  si 
considera  più  semplice  e  più  logico  che  a 
quest'ammontare  si  sottragga  il  primo  ma 
l'assicuratore  paghi  la  differenza ,. 

Ove  l'arresto  fosse  cagionato  da  un  rischio 
non  compreso  nell'assicurazione,  ovvero  la 
causa  dello  stesso  fosse  preesistita  all'assi- 
curazione, non  sarebbe  il  caso  dell'abban- 
dono, né,  come  insegna  il  Vivante  (4),  po- 
trebbe mai  qualificarsi  come  arresto  la  ven- 


(i)  Ascoli,  n.  1024. 

(2)  ViVAiiTi,  op.  cit.,  n.  336. 


dita  della  nave  ordinata  dal  magistrato  a 
richiesta  del  capitano. 

f03-i.  Tra  le  cause  dell'abbandono  vi 
è  quella  scritta  al  n.  5  dell'art  632  e  cioè 
quella  d'inabilità  della  nave  alla  naviga- 
zione, 0  quella  in  cui  la  nave  non  può  essere 
riparata,  ovvero  se  le  spese  necessarie  per 
rialzarla,  ripararla  e  metterla  in  istato  di 
riprendere  la  navigazione,  ascendono  ai  tre 
quarti  almeno  del  suo  valore  assicurato. 

L'Ordinanza  del  168t  non  parlava  deirin- 
navigabilità,  disponeva  soltanto  all'art  46 
(lib.  Ili,  tit.  VI):  *  ne  pourrale  délaissemenl 
'  étre  fait  qu'en  cas  de  prise,  naufrage,  bris, 
*échouement,  arrét  de  prince  ou  perle 

*  entiére  des  effets  assurés  et  tous  aulres 
"dommages  ne  seront  réputés  qu'avarie 

*  qui  sera  réglée  entre  les  assureurs  et  les 
'assurés  à  proportion  de  leurs  intéréts,. 

Secondo  Valin,  quando  la  nave  non  en 
in  caso  di  essere  riparata  doveva  farsi  luogo 
all'abbandono  ed  in  questo  senso  si  era  pure 
pronunziata  l'antica  giurisprudenza  fran- 
cese. Ogni  questione  venne  però  troncata 
dalla  dichiarazione  del  17  agosto  1779,  la 
quale  disponeva  all'art.  4:  *  Dans  les  cas  où 

*  le  navire,  par  fortune  de  mer,  aurait  élé 
"  mis  hors  d'état  de  continuer  sa  navigation 
'^  et  aurait  été  condamné  en  conséquence, 
"  les  assureurs  pourront  faire  délaissemeot 

*  à  leurs  assureurs,  du  corps  et  quille,agT^ 
"  et  apparaux  du  dit  navire,  en  se  con- 

*  formant  aux  dispositions  de  l'Ordonnance 

*  du  mois  d'aoQt  1681  sur  les  délaìssemeots; 
'^  ne  seront  toutefois  les  assurés  admis  à 
^  faire  le  dit  délaissemenl  qu'en  repré- 
'^sentant  les  procés-verbaux  de  visite  dQ 

*  navire,  ordonnés  par  les  art.  1  et  3  de  la 

*  présente  déclaration  ,. 

Il  Codice  di  commercio  francese,  all'arti- 
colo 369,  e  quello  iUliano  del  1865  all'arti- 
colo 482  autorizzano  l'abbandono  nel  caso 
di  inabilità  alla  navigazione  per  sinistro  di 
mare.  La  Commissione  del  1869  scriven 
la  inabUilà  Ma  navigcusian^  nell'art  622 
del  progetto  definitivo  come  altro  dei  casi 
in  cui  si  poteva  far  luogo  all'abbandono, 


(3)  Op.  cit,  n.  S3C. 

(4)  N.  341. 


f  Art.  6321         dell'assicurazione  contro  i  rischi^  ecc. 
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aggiungendo  che  era  necessario  perchè  po- 
tesse avvenire  l'abbandono  *  che  la  perdita 
o  il  deterioramento  ascenda  almeno  ai  tre 
quarti  del  valóre  della  cosa  o  che  la  spesa 
necessaria  per  rialzare  la  nave,  per  ripa- 
rarla  o  metterla  in  istato  di  riprendere  la 
navigazione  ascenda  ai  tre  quarti  del  valore 
di  essa ,. 

Fu  la  Commissione  senatoria  del  1880 
che  sostituti  la  disposizione  in  esame  e 
quella  del  successivo  n.  6  a  quelle  corri- 
spondenti del  progetto  preparato  dalla  Com- 
missione del  1869. 

lOSft.  Poche  parole  intorno  ai  carat- 
teri dai  quali  deve  risultare  rinabilità  della 
nave  alla  navigazione.  Si  distingue  nella 
dottrina  tra  Tinabilità  assoluta  e  quella  re- 
lativa, costituita  la  prima  dalPessere  la  nave 
a  seguito  del  sinistro  in  condizioni  tali 
da  non  poter  essere  riparata,  la  seconda 
dalla  mancanza  di  noezzi  per  poter  essere 
riparata.  Venne  in  Francia  deciso  dalle 
Corti  di  Aix,  Bordeaux  e  Rouen,  esservi 
inabilità  relativa  quando  la  nave  sia  stata 
costretta  a  rifugiarsi  in  un  porto  ove  non  vi 
erano  né  bacini  di  raddobbo,  né  mecca- 
nismi, né  operai  capaci  di  ripararla,  o  non 
è  possibile  rimorchiarla  in  un  porto  ove  si 
trovino  tali  mezzi.  La  Corte  di  Genova  (1) 
ebbe  a  decidere  che  ove  gli  assicuratori  si 
fossero  obbligati  a  far  rimorchiare  a  proprie 
spese  la  nave  inabile  a  continuare  il  viaggio 
e  non  lo  hanno  fatto  benché  avvertiti  a 
tempo  deirinvestimento,  si  può  ritenere  che 
essi  abbiano  riconosciuto  Timpossibilità  di 
un  utile  rimorchio.  La  Cassazione  di  Torino 
ripetutamente  (2)  e  la  Cassazione  di  Francia 
decisero  che  quando  il  capitano  non  ha  e 
non  può  trovare  il  denaro  necessario  per 
le  riparazioni  occorrenti  a  far  cessare  lo 
stato  di  innavigabilità,  é  il  caso  di  abban- 
dono e  il  tribunale  di  Livorpo  equiparò  al 
caso  indicato  quello  in  cui  la  durata  delle 
riparazioni  corrispondesse  a  quella  neces- 
saria per  costrurre  una  nuova  nave  (3).  Il 

(1)  Sentenza  8  agosto  1886  {Eco  di  Oiurispr,, 
1886,  pag.  «93). 

(2)  15  gennaio  1878   e  18  laglio   1878  (Giù- 
ritpr.,  1873,  p.  259;  1878,  p.  27). 

(3)  11  mano   1884  {Eco   di  Giuritpr.,  1884, 
pag.  206). 


professore  Vivante  (4)  scrive  che,  anche 
una  cosa  incolume  può  essere  abbandonata 
come  incapace  di  riprendere  la  navigazione; 
pare  un  giuoco  di  parole,  eppure  ciò  é  pos- 
sibile quando,  ad  es.,  una  macchina  a  va* 
pore  assicurata  deve  seguire  la  sorte  della 
nave  divenuta  irreparabile. 

E  questa  pressoché  sempre  una  questione 
di  apprezzamento  che  va  decisa  a  seconda 
delle  circostanze  di  fatto.  Il  legislatore  noii 
ha  dato  ai  giudice  che  il  criterio  a  seguirsi 
per  giudicare  i  vari  casi  che  possono  pre- 
sentarsi: si  avrà  diritto  a  fare  l'abbandono 
semprechè  le  spese  necessarie  per  rialzare 
la  nave,  ripararla  e  metterla  in  istato  di 
riprendere  la  navigazione  ascendano  ai 
tre  quarti  almeno  dei  suo  valore  assicurato. 
Non  é  quindi  il  danno  risentito  dalla  nave 
che  deve  essere  tenuto  presente  per  giudi* 
care  se  é,  o  no,  caso  di  abbandono  ma  Tarn* 
montare  delle  spese  che  sono  necessarie 
per  rimettere  la  nave  in  condizione  di  te- 
nere nuovamente  il  mare. 

tOS9.  Quali  prove  ci  possono  dare  del- 
rinabilità  alla  navigazione?  Pei  casi  nor- 
mali provvede  il  Codice  nostro  alPart  513, 
il  Codice  ed  il  Regolamento  per  la  marina 
mercantile  hanno  pure  disposizioni  che 
tendono  ad  ottenere  l'esatta  osservanza 
dello  stesso  da  parte  del  capitano  (5). 

Quando  anche  però  Tinabi li tà  a  navigare 
non  fosse  stata  pronunziata  dai  tribunale 
nel  regno  o  dall'ufficiale  consolare  all'estero 
come  vuole  rart.518  citato,  non  crederemmo 
per  questo  che  l'assicurato  perderebbe  il 
diritto  di  fare  l'abbandono.  Anzitutto  tale  di- 
chiarazione non  costituisce  che  un  mezzo  di 
prova  dell'inabilità  a  navigare  nel  giudizio 
definitivo  di  abbandono,  in  secondo  luogo 
una  dichiarazióne  emessa  dall'autorità  lo- 
cale all'esterodove  non  esistesse  ufficio  con- 
solare 0  dai  comandante  di  una  squadra, 
di  una  nave  italiana  da  guerra  (6)  dovrebbe 
equivalere  alla  dichiarazione  volata  dall'ar- 
ticolo 513.  Né  questo  soltanto  perchè,  in  di- 

(4)  Op.  cit,  n.  841. 

(5)  Art  809  Cod.  mar.  mercantile. 

(6)  Per  Tart.  103  del  Cod.  sulla  manna  mer- 
cantile, le  navi  da  guerra  dello  Stato  esercitano 
la  sorveglianza  di  poliaia  sulle  navi  nazionali. 
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fetta  di  queste  formalitiu  iì  giudice  poIretiLe 
iftfve  il  mo  eooniiciiiieDio  e  k  sie  deci- 
Siooi  ai  referto  di  penti  o  aùìe  deposizioni 
d,'  ìefsi'.mQju  assunti  per  constatare  io  stato 
4h  inaiiiijtà  della  nare  alia  naTipudaoee 
taie  sua  decisione,  poiché  dovrebbe 
pronunziata  in  eoatraddittorio  defli 
ralorif  suppiirebbe  al  difetto  della  dknia- 
«ione  dalia  tezi^t  roluta  (Ij. 

€#S9«  Una  distinzione  occorre  qoi  fare 
tra  l'abbandono  delle  merci  e  della  Dare 
in  eooaegaieDXJk  dell'inabilità  di  questa  a 
tenere  il  mare.  D  diritto  all'abbaodooo,  as- 
solato quando  si  tratta  della  nave,  non  lo 
è  più  quando  si  tratta  delle  merci  per  cui 
ri  è  solo  quando  non  sia  possìbile  traspor- 
tarle «  destinazione. 

Toneteno  su  questo  punto  nel  com* 
mento  all*art.  634. 

Sarebbe  pure  il  essodiabbandODoquando 
si  dovesse  vendere  la  nave  per  pagare  le 
spese  di  sai  vatacfio,  necessaria  coosepicoia 
del  sinistro  marittimo. 

Non  sarebbe  però  ammesso  Tabbandono 
quando  la  vendita  fiodiziale  avvenisse  dopo 
decorso  il  termine  deiras8Ìciirazi<Mie.  Se  la 
vendita  equivale  alla  perdita  della  nave  ciò 
avviene  sempre  che  la  perdita  avvenga  du- 
rante il  tempo  dei  rischi.  Obbligo  detrassi* 
curatore  per  sottrarsi  alle  cons^iuenze  del* 
Tabbandono  è  quello  di  rimettere  la  nave 
in  istato  di  riprendere  la  navigazione. 

€#SS.  Ci  rimane  ad  esaminare  Tultimo 
dei  casi  che  secondo  la  legge  danno  diritto 
ad  abbandonare  le  cose  assicurate,  e  cioè 
quello  in  cui  vi  sia  perdita  o  deteriora- 
mento  delle  cose  assicurate  ascendente 
almeno  ai  tre  quarti  del  loro  valore. 

Due  concetti  distinti  racchiude  la  dispo- 
sizione In  esame:  la  perdita  rapporto  alla 
quantità  delle  cose  assicurate,  il  deteriora- 
mento rapporto  alla  loro  qualità.  L'ima  e 
Taltra  devono  però  dipendere  da  cause  di- 
verse da  quelle  contemplate  nei  primi 
cinque  numeri  deirarticolo  in  esame:  la 


(1)  Vedi  in  quatto  •«nto  tutti  gli  scrittori  che 
si  oceupftno  delU  materia  e  la  sentenza  8  agosto 
1886  delia  Corte  d'appello  di  Genova  {Eco  di  Giù- 
rttpr,f  1886,  p.  293j. 


'  perdjs  in  sesso  generale  implica  Tidea 
deli'eSétnva  distnaione  della  cosa;  e&me 
vedremo  però  commentando  Tart.  634  l'idea 
delia  perdiU  totale  qualche  volU  è  esdim, 
può  essere  prtsnnti  quando  entro  tre  mesi 
dalla  data  della  dichiarazione  che  la  nire 
è  inabile  a  navigare  un'altra  non  se  ne  trorì 
per  trasportare  le  cose  alla  loro  destict- 
ziooe.  £  la  ragione  di  questo  è  evidente, 
perchè  quando  le  merci,non  ostante  la  per- 
dita della  nave,  avessero  potuto  trasportarsi 
a  destinazione,  sarebbe  staio  ingiusto  che  si 
riconoscesse  al  loro  proprietario  il  diritio 
di  abbandonarle  all'assicuratore. 

1#SS.  Come  si  detarmina  tanto  nel 
'  caso  della  nave,  come  in  quello  dell^  altre 
cose  caricate  la  perdita  dei  tre  quarti? 

Rispetto  alla  nave  noi  trovianao  deciso 
dalla  Gode  di  Oassarione  di  Torino  (2)  che 
'^  il  metodo  più  naturale  e  conforme  al  vere 
e  razionale  concetto  della  legge  per  deter 
minare  il  deterioramento  della  nave  assi- 
curata, e  cosi  Tammontare  della  perdita 
soffila  per  l'avvenuto  sinistro,  è  quello  di 
prendere  a  base  del  calcolo  il  valore  attii- 
buito  alla  nave  nella  polizza  del  contratto 
di  assicurazione,  e  fame  il  confronto  col 
valore  presente  mediante  Topera  di  pentì ,. 

Rispetto  alle  merci  pensiamo,  col  Vi- 
vante(3),  cbe  occorre  confrontare  il  Talort 
delle  merci  allo  stato  sano  e  allo  stato  in 
cui  le  ridusse  Tavaria-U  primo  di  questi  ter- 
mini è  dato  dalle  polizze  se  le  merci  furono 
stimate,  se  non  lo  furono  è  dato  dal  valore 
cbe  avrebbero  avuto  nel  porto  di  scarica- 
mento,  giuogeudovi  sane  e  salve.  L'altro 
termine  lo  si  avrà  determinando  il  valore 
reale  delle  merci  allo  stato  d*avarla.  Se  la 
perizia  e  la  vendita  non  vanno  d^accordo, 
si  terrà  conto  del  prezzo  ricavato  ai  pub- 
blici incanti,  poiché  la  perizia  che  è  calco- 
lata  sopra  la  fìnziom  di  una  vendita  deve 
cedere  il  posto  alla  certezza  che  deriva  da 
una  vendita  reale.  Questo  sistema  è  formu- 
lato espressamente  nelle  nostre  polizze:  è 
il  solo  che  salvi  gli  assicuratori  dai  pericoli 


(2)  Sentenza  18  luglio  1878  {Giutis^,  Tori' 
nese,  1879,  pag.  27). 

(3)  Op.  cit,  n.  368. 
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delle  oscillazioni  del  mercato,  poiché  sti- 
mando  le  merci  sane  ed  avariate  nel  mede- 
simo porto  il  rapporto  dei  loro  valori  resta 
costante,  se  cresce  o  si  abbassa  il  prezzo 
delle  merci  sane  cresce  e  si  abbassa  prò* 
porzionalmente  quello  delle  merci  ava- 
riate ,. 

404II.  Una  questione  che  presenta  una 
certa  gravità  è  quella  che  riflette  il  nolo, 
che,  come  dispone  Tart.  581,  è  di  regola 
sempre  dovuto,  arrivino  o  no  avariate  le 
merci  alla  loro  destinazione.  Nel  deterio* 
ramento  dei  tre  quarti  che  dà  diritto  all'ab- 
bandono delle  cose  caricate  dovrà  compren- 
dersi l'ammontare  del  nolo? 

Lo  nega  il  professore  Vivante  (1),  ed  a 
ragione,  imperocché  la  legge  parla  unica- 
mente del  deterioramento  delle  merci  ed 
in  secondo  \uogo  perché  il  nolo  é  compreso 
nel  prezzo  delle  merci  quale  risulta  dalle 
polizze,  essendo  esso  assicurato,  di  regola 
calcolandosi,  oltre  il  valore  loro  effettivo,  il 
profìtto  che  se  ne  spera. 

l#Ai.  Equivarrebbe  alla  perdila  delle 
merci  la  vendita  operata  dal  capitano  in 
corso  di  viaggio  per  l'avarìa  coi  andarono 
incontro,  come  pure  quella  fatta  per  prov- 
Tedere  ai  bisogni  della  nave  e  autorizzata 
nei  modi  che  abòiamo  esaminati.  In  en- 
trambi questi  casi  ncm  vi  sarebbe  ragione 
per  negare  il  diritto  airabbaodono  delle 
cose  caricate,  diritto   che   sussisterebbe 


anche  nel  caso  in  cui,  assunti  dall'assicura- 
tore i  rischi  per  la  baratterìa  del  capitano, 
la  merce  fosse  perduta  dall'assicurato.  Nulla 
importa  che  non  si  sia  incontrato  sinistro 
di  mare  dal  momento  che  si  è  di  fronte  ad 
un  fatto  che  equivale  alla  perdila  reale  ed 
effettiva  della  merce. 

f  04t.  Non  darebbe  diritto  all'abban- 
dono della  merce  la  perdita  o  il  deteriora- 
mento delle  cose  vincolate  al  prestito 
quando  basti  a  soddisfare  il  prestito  la  parte 
residua  della  merce. 

Né  ostacolerebbe  il  diritto  di  abbandono 
il  salvataggio  delle  merci  naufragate  o  la 
possibilità  di  condurle  al  luogo  di  destino. 

Ì04S.  La  perdita  dei  tre  quarti  può  ri- 
sultare anche  da  avarìe  successive,  se  queste 
avarìe  importano  delle  riparazioni  che  si 
elevano  ai  tre  quarti  del  valore  della  cosa 
assicurata,  perchè  non  bisogna  dimenticare 
che  rimpetto  agli  assicuratori  i  rischi  di 
viaggio  si  prolungano  per  tutto  il  tempo  in 
cui  durano  le  riparazioni  quando  la  nave  è 
arrivata  in  istato  di  avaria* 

f  •'i4.  L'ultimo  capoverso  deirarticolo 
in  esame  riproduce  la  disposizione  dell'ar- 
ticolo 483  del  cessato  Codice  e  sancisce  una 
regola  della  quale  abbiamo  già  fatto  parola 
disponendo  che  fuori  dei  casi  tassativa- 
mente contemplati  nell'art  63:2  non  si  può 
esercitare  che  l'azione  di  avarìa. 


Art.  68S« 

L* assicurato  può  fare  Tabbandono  anche  senza  provare  la  perdita 
della  nave^  se  nei  viaggi  di  lungo  corso  sia  passalo  un  anno,  e  negli 
altri  viaggi  siano  passati  sei  mesi  dal  giorno  della  partenza  di  essa  o  da 
quello  al  quale  si  riferiscono  le  ultime  notizie. 

Nel  caso  di  assicurazione  a  tempo  limitato,  trascorsi  i  termini 
suddetti,  la  perdita  della  nave  si  presume  accaduta  entro  il  tempo  della 
assicurazione. 

Se  vi  sono  più  assicurazioni  successive,  la  perdita  si  presume 
accaduta  nel  giorno  posteriore  a  quello  a  cui  si  riferiscono  le  ultime 
notizie. 


U)  Op.  «it.,  n.  389. 
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LIBRO  II.  TITOLO  VI. 


f  Art.  m\ 


tS^ommarlo. 

1045.  Precedenti  legislativi  delVariieolo  633. 

1046.  Fondamento  razionale  della  presunzione  di  perdita  della  nave. 

1047.  La  nave  ai  presume  perduta  se  manchino  notizie.  . 

1048.  Ragione  della  diversità  dei  termini  stabiliti, 

1049.  Se  Varticólo  633  si  applichi  oltreché  alla  nave  anche  al  carico, 

1050.  Quid  se  sopravvengono  dopo  Vabbandono  notizie  della  nave,  —  Effetti, 

1051.  Assicurazione  a  tempo  limitato. 

1052.  Del  caso  in  cui  sianvi  più  assieunufioni  successive. 


f  GJIS.  La  disposizione  in  esame,  nel 
Codice  del  1865,  era  contenuta  negli  arti- 
coli 487  e  488  del  seguente  tenore:  Tra- 
scorso un  anno  per  la  navigazione  dei 
padroni  e  per  i  viaggi  di  gran  cabotaggio, 
e  trascorsi  due  anni  per  quelli  di  lungo 
corso  dal  giorno  delia  partenza  della  nave 
0  dal  giorno  al  quale  si  riferiscono  le  ul- 
time notizie  se  rassicurato  dichiara  non 
avere  ricevuta  alcuna  notizia  della  nave, 
egli  può  fare  l'abbandono  alPassicuratore 
e  chiedere  il  pagamento  delle  somme  assi- 
curate, senza  che  sia  necessaria  la  prova 
della  perdita.  Dopo  che  Tanno  o  i  due  anni 
sono  trascorsi,  rassicurato  ha  per  fare  l'ab- 
bandono i  termini  stabiliti  dalPart.  485 
(art.  487).  Pel  caso  di  assicurazione  a  tempo 
limitato,  spirati  i  termini  stabiliti  come 
sopra  per  la  navigazione  dei  padroni,  per 
i  viaggi  di  gran  cabotaggio  e  per  quelli  di 
lungo  corso,  la  perdita  della  nave  si  pre- 
sume accaduta  entro  il  tempo  delPassicu- 
razione.  Essendovi  più  assicurazioni  suc- 
cessive a  tempo  limitato,  la  perdita  si 
presume  accaduta  nel  termine  della  prima 
assicurazione  (art.  488). 

Le  modificazioni  apportate  dalla  Com- 
missione del  1869  vennero  così  giustificate: 
'  La  presunzione  di  perdita,  per  difetto  di 
notizie  della  nave  viaggiante  entro  i  termini 
stabiliti  dalla  legge,  è  pure  un  caso  per  il 
quale  viene  ammesso  l'abbandono  agli  as- 
sicuratori, come  risulta  dalla  disposizione 
dell'articolo  487  del  Codice  vigente.  Basta 
però  riflettere  un  momento  all'epoca  a 
cui  risale  l'indicazione  dei  termini  fissati 
da  quell'articolo,  e  confrontare  le  condi* 
zioni  dei  mezzi  di  comunicazione  e  di  tras- 
porto, dei  quali  si  poteva  allora  disporre, 
con  quelli  che  sono  in  uso  ai  nostri  giorni, 


in  conseguenza  dell'introduzione  del  ie]^ 
grafo  e  della  navigazione  a  vapore,  per 
avvedersi  che  in  questa  parte  una  modifi- 
cazione è  necessaria.  In  questo  senso,  si 
sono  manifestati  anche  i  desiderii  della 
pratica,  e  perciò  sembra  che  non  si  possa 
dubitare  della  convenienza  di  ridurre  quei 
termini  alla  metà. 

'  11  seguente  art.  488  stabilisce  gli  effetti 
della  presunzione  di  perdita,  nel  caso  di 
esistenza  di  una  o  più  assicurazioni  a  tempo 
limitato.  Questa  disposizione,  intimameote 
connessa  alle  precedenti,  può  essere  util- 
mente abbreviata,  coU'unirle  entrambe  io 
un  solo  articolo.  £  siccome  all'enumera- 
zione dei  casi  di  abbandono  appartiene 
anche  la  disposizione  dell'articolo  50B  del 
Codice  vigente,  che  riguarda  l'abbandono 
delle  cose  caricate  sopra  nave  dichiarata 
innavigabile,  anch'essa  dev'essere  collocata 
in  questo  luogo,  modificando,  in  relazione 
allo  stato  attuale  delle  dòrrispondenze,  il 
termine  che  vi  è  stabilito  .. 

Fu  il  Senato  che  modificò  questo  articolo 
stabilendo  che  la  perdita  della  nave  dovesse 
presumersi  avvenuta  nel  giorno  posteriore 
a  quello,  al  quale  si  riferiscono  le  ultime 
notizie,  come  quelle  che  sino  alla  loro  epoca 
escludessero  l'avvenimento  del  sinistro. 

Premessi  questi  cenni  storici  della  dispo- 
sizione in  esame,  vediamone  brevemente  il 
fondamento. 

404C  Non  era  assolutamente  possibile 
che  il  legislatore  potesse  sempre  ed  in  ogni 
caso  richiedere  e  pretendere,  perchè  si 
avesse  diritto  a  riscuotere  il  prezzo  della 
nave  assicurata,  la  prova  della  sua  perdita 
effettiva.  Quando  questa  si  ignori,  ossia 
manchi  della  nave  ogni  notizia,  sarebbe 


f  Art.  633]         dbll'àssicurazionb  cxhitro  i  bxbchi,  voa 
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stato  iniquo  il  pretendere  che  rassicurato 
dovesse  fornire  la  prova  della  perdita,  il 
che  era  per  lui  impossibile,  e  dovesse  nel 
teoipo  stesso  e  per  logica  conseguenza 
rinunziare  al  risarcimento  del  danno,  per 
cui  aveva  pagato  il  premio.  Deriva  da 
questo  la  presunzione  di  perdita  scritta 
nell'art  633,  istituzione  antica  figlia  di  una 
esperienza  che  risale  ai  primi  tentativi 
della  navigazione,  che  si  venne  formando 
colle  lezioni  delPinfortunio,  secondo  scrive 
il  Borsari  (1).  Anche  questa  presunzione 
dì  perdita  è  di  origine  italiana.  Gasaregis 
in  molti  luoghi  lo  attesta,  e  nelle  regole 
proprie  delle  città  di  Ancona  e  di  Genova 
vi  sono  previsioni  consimili,  più  tardi  ripe- 
tute nella  Guida  del  mare,  nel  Regola* 
mento  di  Amsterdam  e  nell*  Ordinanza 
del  1681. 

1049.  La  prova  della  perdita  consiste 
nell*assenza  di  notizie  della  nave  dopo  un 
certo  tempo,  o  in  mancanza  di  notizie  dal 
tempo  trascorso  dopo  la  partenza  della 
nave. 

Questi  termini  abbreviati  nel  Codice  vi- 
gente, lo  sono  altresì  nelle  polizze  parti- 
colari della  società  di  assicurazione;  quella 
italiana  sopra  corpi  di  navi  a  vela  e  a 
vapore  riduce  nell'art.  15  a  sei  mesi  tutti 
indistintamente  i  termini  fìssati  nell'arti- 
colo 630. 

1 04S.  La  distinzione  tra  i  termini  tra« 
scorsi  i  quali  si  presume  la  perdita  della 
nave  poggia  tutta  sulla  natura  del  viaggio. 
Sono  di  lungo  corso  quelli  che  possono 
essere  compiuti  da  capitani  che  possono 
comandare  bastimenti  per  qualunque  de- 
stinazione, e  che  non  sono  naturalmente 
compresi  in  quelli  che  sono  compiuti  da 
capitani  di  gran  cabotaggio  o  da  padroni  (2). 
Perciò,  essendo  i  viaggi  dei  padroni  limitati 
al  solo  mare  Mediterraneo  e  quelli  di  gran 
cabotaggio,  oltreché  a  questo  mare  a  quello 
d*Azoff,  al  mar  Nero,  ed  uscendo  dallo 
stretto  di  Gibilterra,  sulle  coste  oceaniche 
della  Spagna,  del  Portogallo,  della  Francia, 
alle  isole  Britanniche  e  mare  del  Nord,  al 


(1)  Op.  cìt,  n.  1490. 

(2)  Art.  58  e  59  Cod.  mar.  mercantile. 


mar  Baltico,  alle  coste  occidentali  del- 
l'Africa sino  al  Senegal,  comprese  le  isole 
a  non  più  di  trecento  miglia  da  tutte  le 
coste  suddette,  è  chiaro  che  per  viaggio  di 
lungo  corso  deve  intendersi  quello  che 
comprende  un  viaggio  in  qualunque  altra 
direzione  e  per  qualunque  durata. 

L'assicurato  può  a  termini  dell'articolo 
in  esame  fare  l'abbandono  della  nave, 
anche  senza  provare  la  perdita  della  nave 
1  senei  viaggi  di  lungo  corso  sia  passato  un 
anno,  e  negli  altri  viaggi  siano  passati  sei 
mesi  dal  giorno  della  partenza  della  nave 
o  da  quello  al  quale  si  riferiscono  le  ultime 
notizie. 

tP-itl.  Benché  quest'articolo  non  parli 
che  di  mancanza  di  notizie  della  nave,  noi 
però  pensiamo  che  dovrebbe  nello  stesso 
senso  decidersi  la  questione  relativamente 
al  carico,  e  così  dovrebbe  ritenersi  perduto 
il  carico  quando  mancasse  notizia  della 
nave  su  cui  lo  stesso  fu  caricato.  Provata 
colle  polizze  di  carico  la  caricazione  e  la 
mancanza  di  notizie  deve  all'assicurato 
riconoscersi  il  diritto  di  fare  l'abbandono 
delle  cose  caricate  (3). 

106O.  Prima  di  lasciare  il  commento 
di  questa  prima  parte  delle  disposizioni 
accenneremo  ad  una  questione  che  il  Bor- 
sari lungamente  svolge  nel  commento  del- 
l'art. 487  del  Codice  cessato  (4).  Egli  la  pone 
così:  se  prima  dell'atto  di  abbandono,  o 
dopo  quest'atto,  ma  prima  della  domanda 
del  pagamento,  sopravvenissero  buone  no- 
velle della  spedizione,  cesserà  di  avere 
applicazione  l'articolo  487?  11  citato  autore 
distingue  tra  il  caso  in  cui  l'abbandono  non 
sia  ancora  fatto  e  quello  in  cui  sia  avve- 
nuto, e  conclude  che  la  disposizione  del- 
l'articolo 633  non  si  applica  nel  primo 
caso,  si  applica  invece  nel  secondo. 

Ed  è  evidente  che  debba  essere  così: 
se  la  presunzione  della  perdita,  che  dà 
diritto  all'abbandono  sta  nell'assenza  di 
notizie,  é  chiaro  che,  ove  queste  giungano 
prima  dell'abbandono,  cessa  la  ragione  per 
cui  la  legge  aveva  cercato  di  ovviare  all'ob- 


(3)  Ascoli,  d.  t045. 

(4)  Op.  cit.,  n.  1493. 
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blipo  rigoroso  di  provare  ]a  perdita.  Ma, 
avvenuto  Tabbandono  deve  applicarsi  Tar- 
ticolo  640  che  esamineremo,  a  tenore  del 
quale  quando  lo  stesso  sia  notificato  ed  ac- 
cettato^  o  dichiarato  valido,  le  cose  assicurate 
appartengono  alPassicuratore.  Con  questo 
la  legge  dimostra  come  Tatto  di  abban- 
dono sia  irrevocabile,  e  come  i  fatti  poste 
riori  non  possano  avere  influenza  su  un  fatto 
compiuto  nelle  condizioni  della  legalità. 

Il  fondamento  della  disposizione  del  se-|^ 
condo  capoverso  deirarticolo  in  esame  peM 
quale,  nel  caso  di  assicurazione  a  tempo 
limitato,  trascorsi  i  termini  suddetti,  la 
perdita  della  nave  si  presume  accaduta 
entro  il  tempo  deirassicurazione,  sta  nella 
presunzione  di  cui  abbiamo  fatto  parola. 
Il  Rogron  (1)  scrive:  *  Un  bastimento  parte 
per  un  viaggio  di  lungo  corso  :  io  lo  faccio 
assicurare  per  sei  mesi  :  passano  due  anni 
hcnza  che  il  bastimento  abbia  date  sue 
nuove,  ovvero  il  bastimento  dà  sue  notizie 
tre  mesi  dopo  la  partenza,  e  poscia  tra- 
scorrono due  anni  senza  più  riceverne.  In 
questi  due  casi  io  posso  fare  la  rinuncia 
del  bastimento,  perchè  presumesi  essere 
perito  durante  i  sei  primi  mesi,  sempre 
dietro  questo  principio  che  lo  si  suppone 
perito  dal  giorno  delle  ultime  notizie.  In- 
combe airassicuralore,  se  vuol  impugnare 
la  mia  rinuncia,  di  provare  che  il  basti- 
mento è  perito  in  un*epoca  in  cai  il  tempo 
deirassicurazione  era  spirato  ,. 

In  sostanza  il  secondo  capoverso  deirar- 
ticolo in  esame  riposa  su  di  una  presun- 
zione scritta  nel  Codice  a  favore  degli 
assicurati,  si  presume  cioè  accaduta  nel 
periodo  assicurato  la  perdita  della  nave 
assicurata  a  tempo  limitato. 


€9ftl«  Era  inutile  stabilire  questa  pre- 
sunzione in  caso  di  assicurazione  a  viaggio, 
poiché  se  il  sinistro  accade  è  sempre  a 
rischio  degH  assicuratori;  ma  come  scrive 
il  Vivante  (2)  può  darsi  che  rassicurato 
dopo  aver  corso  il  rischio  per  conto  proprio 
maocaodo  di  notizie  della  nave  1*  abbia 
assicurata  a  tempo   limitato.  In  questo 


(1)  Commento  alPart  b78  God.  comm.  iruicette. 

(2)  Op.  cit.,  n.  378. 


caso  se  non  si  dovesse  seguire  la  presun- 
zione che  la  legge  stabilisce  occorrerebbe 
stabilire  che  rassicurato  doveva  provare 
che  la  nave  esisteva  quando  egli  stipulava 
rassicurazione,  prova  impossibile  perchè 
della  stessa  mancavano  notizie,  ed  allora 
basterebbe  che  l'assicurato  avesse  comin- 
ciato a  msmcare  di  notizie  perchè  egli  fosse 
irremissibilmente  perduto  (3).  L'assicura- 
tore non  avrÀ  diritto  a  pretendere  inden- 
nizzo che  nel  solo  caso  in  cui  venga 
dall'assicuratore  provato  che  il  sinistro 
precedette  il  contratto,  o  nel  caso  in  cui  si 
provi  che  vi  fu  reticenza  da  parte  delPas- 
sicurato,  il  quale  non  disse  che  della  nave 
mancavano  notizie.  Perciò  appunto  venne 
stabilito  che  nel  caso  di  assicurazione  a 
tempo  limitato,  trascorsi  i  termini  stabiliti, 
la  perdita  della  nave  si  presume  accaduta 
entro  il  tempo  deirassicurazione. 

iOft«.  L'ultima  parte  deH'articolo  633 
stabilisce  che  se  vi  sono  più  assicurazioni 
successive,  la  perdita  si  presume  accaduta 
nel  giorno  posteriore  a  quello  cui  si  riferi- 
scono le  ultime  notizie. 

La  disposizione  tende  a  regolare  fra  loro 
i  rapporti  che  passano  tra  i  vari  aasicuratoh 
in  caso  di  più  assicurazioni  successive.  La 
presunzione  stabilita  però  dovrà  venire 
meno  quando  si  provi  che  il  sinistro  av- 
venne quando  la  seconda  assicurazione  era 
già  stipulata.  E  quando  uno  degli  assicu- 
ratori avesse  già  pagato,  potrà  dal  secondo 
che  era  il  vero  debitore  dell'indennità  far» 
rimborsare  quanto  avesse  già  pagato  alFas- 
sicurato,  provando  una  tale  circostanza. 
Il  rimborso  non  potrebbe  chiedersi  riro- 
petto  ali*assicurato  il  cui  diritto  è  scritto 
nella  legge  che  presume  la  perdita  quando 
manchino  notizie. 

Questa  disposizione  dell'ultimo  alinea 
deirart.  633  venne  dalla  Corte  d'appello  di 
Genova  (4)  dichiarata  applicabile  al  caso 
in  cui  la  nave  sia  assicurata  presso  una 
mutua  per  una  somma  mccessivameote 
decrescente,  e  ciò  allo  scopo  di  stabilire 
l'ammontare  dell'indennità. 


(3)  VlVAHTl,  ivi. 

(4)  Sentenza  20- maggio  ÌESS^Eeo  eiutu,  1S87, 
pag.  273j. 


[Art.  634-635]  bell'assicuràzionb  contro  i  rischi,  ecc. 
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basterebbe  però  una  notizia  vaga,  come 


questo  articolo  sarebbe  interrotta  sempre      l'asserto  del  capitano  di  altra  nave  che 
che  giungano  notizie  sicure  della  nave;  non  !  dicesse  di  averla  incontrata. 

Art.  G34. 

Se  la  nave  è  siala  dichiarata  inabile  a  navigare,  si  può  fare  l'ab- 
bandono delle  cose  assicurate  in  essa  caricale,  qualora  nel  termine  di 
tre  mesi  dalla  dichiarazione  di  innavigabilità  non  siasi  potuto  trovare 
un'altra  nave  per  ricaricarle  e  portarle  al  luogo  della  loro  destinazione. 

Art.  635. 

Nel  caso  preveduto  ncirarlicolo  precedente  e  neirarlicolo  514,  se 
le  cose  sono  caricate  sopra  un'altra  nave,  l'assicuratore  è  obbligato  a 
pagare  i  danni  da  esse  sofferti,  le  spese  di  scaricamento  e  ricaricamento, 
deposito  e  custodia  nei  magazzini,  la  eccedenza  del  nolo  e  tutte  le  altre 
spese  fatte  per  salvarle,  sino  alla  concorrenza  della  somma  assicurata, 
e  se  questa  non  è  esaurita,  Tassicuratore  continua  per  il  soprappiù  a 
correrne  i  rischi. 

Sonunario. 

1053.  Abbandono  delle  cose  assicurate  nel  caso  di  inabilità  della  nave  aUa  navigazione, 

1054.  Critica  della  disposizione  della  legge. 

1055.  Intorno  all'articolo  635. 


I#ft3.  Deir  inabilità  della  nave  alla 
navigazione  come  causa  di  abbandono  ab- 
biamo già  parlato  nel  commento  alParti- 
colo  632,  quelli  in  esame  riflettono  alcune 
norme  destinate  a  regolare  casi  speciali,  e 
cioè  Part.  634  quello  delPabbandono  delle 
cose  caricate  sulla  nave  dichiarata  inabile 
a  navigare,  e  il  successivo  art.  635,  gli 
effetti  del  ricaricamento  delle 'merci  su 
altra  nave,  quanto  alle  spese  occorse  stabi- 
lendo in  quale  misura  debbano  stare  a 
carico  deirassicuratore. 

Si  possono  abbandonare  le  merci  se  nel 
termine  di  tre  mesi  dalla  dichiarazione  di 
inabilità  della  nave  alla  navigazione  non 
siasi  trovata  altra  nave  ove  ricaricarle  per 
trasportarle  alla  loro  destinazione,  presu* 
mendosi  poco  probabile  che  dopo  tre  mesi 
si  presenti  un  idoneo  mezzo  di  trasporto, 
ed  essendo  necessario  di  togliere  l'assicu- 


rato da  un'incertezza  che  può  essere  causa 
di  danni  irreparabili  al  suo  commercio. 

Non  ripeteremo  qui  quanto  abbiamo  già 
detto  intorno  all'autorità  che  deve  pro- 
nunziare rinabiiità  della  nave  alla  navi- 
gazione, sostenendo  che  il  rigore  della 
legge  non  deve  estendersi  fino  a  ritenere 
solo  inabile  a  tenere  il  mare  la  nave  che 
tale  sia  dichiarata  dalle  autorità  compe- 
tenti. Qui  basti  richiamare  tale  principio 
ed  avvertire  che  quante  volte  si  può  stabi- 
lire il  fatto  deirinabilità  alla  navigazione 
sorgerà  il  diritto  alPabbandono.  Da  quel 
momento  perciò  decorreranno  i  tre  mesi 
utili  per  l'abbandono  delle  cose  caricate. 

i^64.  Gol  Vivante  (1)  pensiamo  che, 
meglio  del  nostro,  il  Codice  francese  e 
quello  del  1865  facessero  decorrere  il  ter- 
mine utile  per  l'abbandono  dal  giorno  in 


{i)  Op.  cit.,  tt.  350. 
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cui  Tassicuratore  era  avvertito  del  sinistro 
e  riteniamo  che  i  progressi  deirindustria 
marittima  avrebbero  potuto  consigliare 
che  si  apponesse  un  termine  più  breve  dei 
tre  mesi  stabilito  in  quest'articolo  per  far 
luogo  all'abbandono  delle  merci.  Possono 
essere  caricate  merci  facilmente  deperibili, 
rispetto  alle  quali  Tattendere  non  tre  mesi, 
ma  anche  un  tempo  minore,  per  ricaricarle 
sarebbe  sempre  troppo,  potendo  il  carico 
esserne  danneggiato,  eppure  la  legge  non 
distingue  tra  Tuna  merce  e  Taltra. 

In  tal  caso  il  capitano  dovrebbe,  per  evi- 
tare la  perdita  delle  merci  caricate,  ven* 
derle  dietro  le  autorizzazioni  dalla  legge 
volute.  A  questa  guisa,  come  conclude  il 
Vivante,  *  l'assicurato  che  perdette  la  pro- 
prietà del  carico  acquisterà  immediata- 
mente il  diritto  all'abbandono,  e  gli  assi- 
curatori non  potranno  dolersene  quando 
anche  avessero  noleggiata  una  nave  per 
trasportarlo,  perchè  mediante  le  cautele 
del  capitano  troveranno  nel  porto  di  rifugio 


il  prezzo  delia  vendita  invece  che  una 
merce  senza  valore  ^. 

1  #ftft«  Tanto  in  questo  caso  quanto  in 
quello  di  preda  previsto  dall'art.  514  ciie 
abbiamo  esaminato,  se  le  cose  sono  cari* 
cate  sopra  altra  nave,  i  danni  da  esse  sof- 
ferti, le  spese  di  scaricamento  e  ricarica- 
mento,  deposito  e  custodia  nei  magazzini, 
la  eccedenza  del  nolo  e  tutte  le  altre  spese 
fatte  per  salvarle,  fino  alla  concorrenza 
della  somma  assicurata  sono  a  carico 
dell'assicuratore.  Se  il  nolo  della  nave  su 
cui  ricarìcansi  le  merci  fosse  minore  il 
benefìcio  ridonderebbe  al  caricatore  per 
conto  del  quale  gli  assicuratori  hanno 
noleggiata  la  seconda  nave. 

Gli  obblighi  però  dell'assicuratore  non 
si  estendono  al  dì  là  dell'importo  della 
somma  assicurata;  nel  solo  caso  che  le 
spese  di  cui  abbiamo  parlato  non  la  T^^ 
giungano,  l'assicuratore  continua  per  il 
soprappiù  a  correre  i  rischi. 


Art.  636. 

In  caso  di  arresto  per  ordine  dì  una  Potenza  o  in  caso  di  preda 
Tabbandono  delle  cose  colpite  da  arresto  o  predale  non  può  essere  fatto 
che  dopo  tre  mesi  dalla  notificazione  del  sinistro,  se  questo  è  avvenuto 
nel  Mediterraneo,  nel  mar  Nero  o  in  altri  mari  d'Europa,  nel  canale  di 
Suez  0  nel  mar  Rosso;  e  dopo  sei  mesi  dalla  notificazione,  se  il  sinistro 
è  avvenuto  in  altro  luogo. 

Per  le  cose  caricate  soggette  a  deperimento,  i  detti  termini  sono 
ridotti  alla  metà. 

Sommario. 

1056.  Termini  per  Vabbandono  in  caso  di  arresto  o  di  preda. 

1057.  Obblighi  delVaseieurato  in  caso  di  arresto, 

1058.  Quando  Varreste  può  non  avere  per  effetto  Vabbandono. 

1059.  Se  si  possa  equiparare  alVarresto  la  vendita  della  nave  e  delle  cose  earicaU,  ordi- 

nata su  inchiesta  del  capitano. 


iO&€.  Anche  l'art  636  dispone  intorno 
ai  termini  che  devono  osservarsi  per  fare 
l'abbandono  nei  casi  in  cui  si  ha  il  diritto 
di  farlo,  e  dispone  relativamente  all'arresto 
di  nave.  La  Commissione  del  1869  osser- 
vava che  il  diritto  all'abbandono  non  ha 


ragione  di  essere  se  non  qualora  si  veri* 
fichi  una  perdita  reale  ed  esaminando  1 V- 
ticolo  498  del  Codice  cessato  aggiungeva 
come  a  termini  dello  stesso  non  si  potesse 
*  fare  l'abbandono  se  non  dopo  triscoif9 
un  termine  abbastanza  lungo»  affinchè  su 


[Art.  637]         dell'assicurazione  contro  i  rischi,  ecc. 
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esclusa  la  possibililà  che  un  arresto  di  breve 
durata  e  dal  quale  non  derivino  danni  rile- 
vanti, dia  luogo  a  conseguenze  esagerate. 
Al  caso  di  arresto  per  ordine  di  una  Potenza 
devesi  però  equiparare  quello  di  una  preda 
di  guerra  perchè  gli  effetti  sarebbero  iden- 
tici, se,  per  dichiarata  illegittimità  della 
preda,  o  per  altro  motivo,  la  nave  fosse  re- 
stituita alla  libertà  prima  che  siano  decorsi 
i  termini  stabiliti.  La  durata  di  questi  ter- 
mini non  può  a  meno  di  risentirsi  delPat- 
tuale  frequenza  delle  comunicazioni,  e 
anche  il  criterio,  desunto  dalFessere  avve- 
nuto l'arresto  o  la  preda  nei  mari  d^Europa 
o  fuori  di  essi,  dev'essere  modificato  dalle 
circostanze  che  rendono  certamente  non 
meno  vicine  all'Italia  le  coste  delPAsia  e 
deir  Africa  nel  Mediterraneo,  sul  mar  Nero, 
sul  mare  d*Azoff  e  sul  canale  di  Suez,  che 
le  estreme  coste  settentrionali  dei  mari  eu- 
ropei  «.  Perciò  venne  modificato  quanto  ai 
termini  l'art.  498  del  Codice  del  1865. 

Esposta  la  storia  della  disposizione  in 
esame,  poco  ci  occorre  di  dire  per  com- 
mentarla. 

i0&9.  Nel  caso  di  arresto,  primo  ob- 
bligo dell'assicurato  è  di  dame  avviso  agli 
assicuratori  nel  termine  di  tre  giorni  (1) 
acciocché  questi  possano  con  lui  cooperare 
alia  liberazione  della  nave;  quando  la  libe- 
razione non  si  potesse  dagli  assicuratori  ot- 
tenere, per  colpa  dell'assicurato,  questi 
perderebbe  qualunque  diritto  a  risarci- 
mento di  danno. 

Durante  l'arresto  ancorché  la  nave  venga 
liberata  in  seguito,  le  spese  occorse  per  la 


nave  e  per  l'equipaggio  e  i  danni  che  la 
nave  risente  sono  considerati  come  avarie; 
ma  se  la  nave  non  viene  liberata  l'assicu- 
rato ha  diritto  a  fame  l'abbandono,  e  questo 
dovrà  fare  entro  tre  o  sei  mesi  dalla  noti- 
ficazione del  sinistro  agli  assicuratori,  e 
secondo  che  l'evento  dell'arresto  o  la  preda 
avvenne  nei  mari  d'Europa,  nel  canale  di 
Suez  o  nel  mar  Rosso,  o  in  altro  luogo. 

t068.  Non  darebbe  luogo  all'abban- 
dono l'arresto  quando  fosse  cagionato  da 
un  rischio  non  compreso  nell'assicurazione, 
se  fosse  ordinato  per  contrabbando  di  guerra 
e  questi  rischi  non  fossero  stati  espressa- 
mente assicurati,  se  la  causa  dell'arresto 
preesisteva  all'assicurazione  e  il  capitano 
volle  egualmente  avventurarsi  al  viaggio. 
*  Di  questo  sinistro  —  come  dice  il  Vi- 
vante  (2)  —  non  risponderebbero  nemmeno 
gli  assicuratori  che  assunsero  il  rischio 
della  baratteria,  se  la  nave  fosse  partita 
col  consenso  degli  armatori  «. 

iOft9«  Non  potrebbe  equipararsi  in 
nessun  caso  all'arresto  per  parte  del  go- 
vemo  estero  la  vendita  ordinata  dal  magi- 
strato su  richiesta  del  capitano  nei  casi  in 
cui  lo  stesso  può  domandarla. 

Per  ovviare  agli  effetti  che  l'arresto  prò* 
durrebbe  sulle  merci  facilmente  deperibili 
i  termini  di  tre  e  sei  mesi  vennero  coU'ul- 
timo  capoverso  dell'art.  636  ridotti  alla 
metà,  ma  al  deperimento  non  potrebbe  in 
nessun  caso  equipararsi  la  possibilità  di 
un  deprezzamento. 


Art.  63  V. 

L'abbandono  dev'esser  fatto  agli  assicuratori  nel  ternnine: 

di  tre  mesi  dal  giorno  della  ricevuta  notizia  del  sinistro,  se  questo 

è  avvenuto  nei  Mediterraneo,  nel  mar  Nero  o  in  altri  mari  d'Europa, 

nel  canale  di  Suez  o  net  mar  Rosso; 

di  sei  mesi,  se  il  sinistro  è  avvenuto  negli  altri  mari  dell'Africa, 

occidentali  e  meridionali  dell'Asia  ed  orientali  dell'America; 
di  un  anno,  se  il  sinistro  è  avvenuto  in  altro  luogo. 


(1)  Art.  626. 


I       (2)  N.  840. 
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In  caso  di  arresto  per  ordine  di  una  Potenza  o  in  caso  di  preda, 
questi  termini  non  decorrono  che  dalla  scadenza  di  quelli  stabiliti  oel- 
Tarticolo  precedente. 

Trascorsi  tali  termini,  l'assicurato  non  è  ammesso  a  fare  Tabban- 
dono,  salva  l'azione  di  avaria. 

Sgommarlo. 

1060.  Termini  per  fare  Vahhandono  se  non  lo  9i  è  f<Uto  contemporaneamente  alia  notifi' 
cazione  del  sinistro, 

1061.  Quid  nel  caso  di  riassicuraaione, 

1062.  Interruzione  del  termine  deW abbandono* 

1063.  Prescrizione  delV azione  di  abbandono. 


10€0.  L'articolo  637  stabilisce  entro 
qual  termine  possa  farsi  l'abbandono  che 
non  venne  fatto  contemporaneamente  alla 
notificazione  del  sinistro.  Questo  termine 
non  è  unico,  ma  varia  a  seconda  delle  di- 
stanze, ed  è  di  tre  mesi  dal  giorno  della 
ricevuta  notizia  del  sinistro,  se  questo  è 
avvenuto  nei  mari  d*Eoropa,  nel  canale  di 
Suez  0  nel  mar  Rosso;  di  sei  mesi  se  è 
avvenuto  negli  altri  mari  dell'Africa,  occi- 
dentali e  meridionali  dell'Asia  ed  orientali 
dell'America;  di  un  anno  se  invece  è  avve- 
nuto in  altro  luogo. 

La  decorrenza  del  termine  non  poteva 
essere  fissata  dalla  data  del  sinistro;  ove 
ciò  si  fosse  stabilito  il  termine  sarebbe  de- 
corso senza  che  nulla  ne  sapesse  l'assicu- 
rato, che  sarebbe  contro  i  principii  generali 
di  diritto  incorso  in  una  decadenza  senza 
che  vi  fosse  la  prova  che  egli  avesse  rinun- 
ziato a  valersi  di  un'azione  a  lui  accordata 
dalla  legge.  Non  crediamo  perciò  che  ba- 
sterebbe la  notorietà  del  sinistro  a  provare 
che  l'assicurato  lo  conosceva;  la  scienza  in 
lui  dello  stesso  potrebbe  solo  essere  pre- 
sunta, e  potrebbe  costituirne  la  prova  tutta 
volta  che  la  notorietà  esistesse  nel  luogo 
ove  l'assicurato  dimora.  Pure  stabilito  però 
che  occorre  la  prova  che  rassicurato  cono- 
sceva il  sinistro,  ciò  non  basterebbe  ancora 
a  costituire  in  errore  l'assicurato  per  la 
dichiarazione  di  abbandono  essendo  neces- 
saria, come  scrive  il  Vivante  (1),  la  notizia 


(1)  Op.  cit.,  D.  394. 

(2)  N.  1465. 

(3)  VU,  n.  1585. 


precisa  di  un  sinistro  che  dia  diritto  di  fare 
l'abbandono.  Così  nel  caso  di  abbandono 
di  nave  non  basterebbe  la  notizia  del  sini- 
stro da  cui  la  stessa  fosse  stata  còlta,  mi 
occorrerebbe  risultasse  con  certezza  a  se- 
guito di  una  perizia  o  di  altra  prova  che  il 
danno  sofferto  dalla  nave  supera  i  tre  quarti 
del  suo  valore.  Non  si  poteva  stabilire  che 
bastasse  la  conoscenza  del  sinistro,  quando 
trattavasi  di  compiere  un  atto  che  involte 
una  cessione  di  proprietà  che,  se  accettata 
dagli  assicuratori,  diviene  irrevocabile  (ar- 
ticolo 640);  bisognava  lasciare  all'aasicunito 
il  tempo  per  provvedere  ai  suoi  interessi 
nel  modo  da  lui  reputato  migliore. 

In  caso  di  arresto  per  ordine  di  una  Po- 
tenza o  in  caso  di  preda  i  termini  stabiliti 
dall'articolo  in  esame  non  decorrono  che 
dalla  scadenza  di  quelli  stabiliti  nell'arti- 
colo precedente. 

lOOi.  Quid  nei  caso  di  riassicurazione? 
La  Cassazione  e  varie  Corti  di  appello 
francesi,  nella  giurisprudenza,  nella  dot- 
trina Bédarride  (2),  Desjardins  (3),  Ljon- 
Caen  e  Renault  (4)  e  qualcun  altro  appli- 
cano al  caso  della  riassicurazione  la  regola 
stabilita  per  l'assicurato. 

Questa  soluzione  è  però  giustamente 
censurata  dal  Vivante  (5)  che  insegna  do- 
vere per  l'assicuratore  i  termini  per  Fab- 
bandone  decorrere  dal  giorno  in  cui  a  lui 
è  notifìcato  l'abbandono  dall' assicurato, 

(4)  Op.  cit,  n.  2204. 

(5)  Op.  cit,  n.  397. 


f  Art.  637}         dbll'assicuraztonb  contro  i  rischi,  ecc. 
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perchè,  se  il  termine  contro  rassicurato 
decorre  dal  giorno  in  cui  ricere  notizia  del 
sinistro  che  gli  fornisce  il  diritto  di  abban- 
ck>iio,  il  termine  contro  Tassicuratore  non 
deve  decorrere  se  non  dal  giorno  in  cui  gli 
è  fatto  Tabbandono,  percbè  solo  questo 
fatto  determina  per  lui  quel  sinistro  mag- 
giore che  a  lui  apre  Tadito  all'abbandono. 

10C9.  I  termini  stabiliti  in  quest*arti- 
colo  possono  essere  interrotti  secondo  le 
regole  scritte  nel  Codice  civile  intorno  al- 
l' interruzione  della  prescrizione  che,  per 
Tarticolo  916  del  Codice  di  commercio, 
si  applicano  anche  alla  prescrizione  com- 
merciale. 

10«3.  Il  Codice  del  1865  alPart.  539 
disponeva  che  Fazione  di  abbandono  si  pre- 
scrive col  decorso  di  sei  mesi  dall'atto  di 
abbandono.  Il  Borsari  (1)  trova  questa  di- 
sposizione molto  superiore  alla  corrispon- 
dente del  Codice  francese,  ragionando  cosi: 
*  per  noi  Tatto  di  abbandono  è  un  fatto  di- 
Terso  e  distinto  dairesercizio  delTazione  di 
abbandono.  Domandiamo  licenza  di  ripe- 
tere le  nostre  parole  :  Fazione  di  abbandono 
propriamente  detta  diversifica  dall'atto  di 
abbandono  :  questo  è  una  dichiarazione  del- 
Tassicurato  che  ha  per  effetto  di  trasferire 
in  dominio  deirassicuratore  tutto  ciò  che 
avanza  dalle  materie  vincolate  al  contratto; 
quella  è  la  domanda  giudiziale  che  ha  per 
oggetto  il  pagamento.  Sono  due  ordini  di 
prescrizioni  del  tutto  distinte;  la  prescri- 
zione deirarticolo  536  è  'generale,  misura 
il  tempo  deiratto  di  abbandono  alla  do- 
manda del  pagamento  che  n'è  la  conse- 
guenza e  si  applica  ad  ogni  caso  ;  mentre  il 
termine  perentorio  assegnato  dal  presente 
articolo  485  si  conguaglia  colle  distanze  ,. 

Che  cosa  dovrà  dirsi  oggi  che  la  disposi- 
zione di  cui  testé  facemmo  parola  non  è 
più  ripetuta  nel  nostro  Codice  ?  Sussisterà 
sempre  la  distinzione  tra  atti  di  abbandono 
ed  esercizio  dell'azione  di  abbandono  che 
il  Codice  del  1865  aveva  introdotto?  Se- 
condo la  Corte  di  appello  di  Lucca  (2)  ra- 
zione di  abbandono  rientra  nella  categoria 


delle  azioni  nascenti  dal  contratto  di  assi- 
curazione e  quindi  si  prescrive  in  un  anno 
secondo  Tarticolo  9^  Codice  di  commercio. 
Riussumiamo  i  motivi  di  tale  decisione  es- 
sendo la  questione  della  massima  impor- 
tanza. La  Corte  premette  come  sia  da  distin- 
guere tra  Tatto  di  abbandono,  che  sta  nella 
dichiarazione  dell'assicurato  di  trasferire 
nel  dominio  delTassicuratore  tutto  ciò  che 
avanza  della  materia  vincolata  al  contratto 
e  Tazione  di  abbandono,  che  è  la  domanda 
giudiziale  avente  per  oggetto  il  pagamento 
delle  somme  assicurate,  atti  che  sono  rego- 
lati da  termini  differenti.  Indi  prosegue  os- 
servando che  *  quanto  all'azione  di  abban- 
dono sia  notevole  la  differenza  tra  l'antico 
ed  il  nuovo  Codice  di  commercio  italiano. 
Infatti  secondo  l'antico  esso  costituiva  una 
azione  speciale  distinta  dalle  altre  nascenti 
dal  contratto  di  assicurazione  marittima,  ed 
aveva  una  breve  prescrizione  di  sei  mesi 
dall'atto  di  abbandono  (art.  539),  prescri- 
vendosi le  altre  in  cinque  anni  dalla  data 
del  contratto  (art.  540)  mentre  il  Codice 
nuovo  ha  abolito  quest'azione  speciale  e 
distinta,  e  per  tutte  le  azioni  derivanti  dal 
contratto  anzidetto  ha  stabilito  il  termine 
legale  a  promuoverle  in  un  anno  da  decor- 
rere, per  le  assicurazioni  a  tempo,  dal 
giorno  in  cui  finisce  l'assicurazione  (arti- 
colo 924). 

*  Attesoché  il  legislatore  nell'art.  924  del 
nuovo  Codice  di  commercio,  con  la  locu- 
zione sono  sempre  salvi  gli  altri  termini 
stabiliti  per  Vubbandono  nel  titolo  VI  del 
libro  II,  la  quale  si  legge  nell'ultimo  inciso 
del  terzo  capoverso,  siasi  evidentemente 
riferito  alle  disposizioni  del  precedente  ar- 
ticolo 637  sui  differenti  termini  a  fare  l'ab- 
bandono secondo  il  luogo  dell'avvenuto  si- 
nistro, e  non  abbia  minimamente  inteso  di 
voler  conservata  la  prescrizione  semestrale 
per  Tazione  speciale  di  abbandono  che  era 
ammessa  dall'art.  539  dell'antico  Codice, 
siccome  chiaramente  ciò  risulta  dai  lavori 
preparatori  del  nuovo  Codice  di  com- 
mercio ,. 

Questa  opinione  è  però  censurata  dal  pro- 
fessore Vivante,  il  quale  molto  assennata- 


ti) Op.  cit.,  n.  1616. 

48  —  Cod.  di  comm,  —  Commento.  —  Commercio  marittimo  e  navigazione. 


(2)  Sentenza  27  maggio  1884  (Eco  Giut\,  1884 
n.  261). 
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mente  osserva  (1)  essere  impossibile  la 
distinzione  tra  atto  di  abbandono  e  azione 
di  abbandono  allo  scopo  di  sostenere  per 
runa  un  termine  diverso  di  prescrizione, 
che  invece  se  non  occorre  che  i  due  atti 
siano  simultanei  sono  però  soggetti  alla 
medesima  prescrizione  perchè: 

*  1®  se  trascorsi  i  termini  conceduti  per 
fare  Tatto  di  abbandono  non  resta  all'assi- 
curato che  Fazione  di  avarìa  (art  637  ultimo 
alinea)  ciò  significa  chiaramente  che  gli  è 
tolta  la  possibilità  di  esercitare  l'azione  di 
abbandono; 

*  2*  perchè  l'articolo  638  parla  dell'a- 
zione di  abbandono  riferendosi  all'articolo 
precedente,  come  di  un'azione  soggetta 
a  un  termine  speciale,  diverso  da  quello 
vigente  per  le  altre  azioni  derivanti  dal 
contratto  di  assicurazione; 

*  3*  perchè  l'art.  9M,  che  regola  appunto 
la  prescrizione,  dichiara  salvi  i  termini  spe- 
ciali stabiliti  per  l'abbandono  ed  il  richiamo 


sarebbe  fuori  di  proposito  se  non  s'inteii« 
desse  dei  termini  fissati  per  Tesercizio  del- 
l'azione di  abbandono; 

*  i""  infine  perchè  l'azione  di  abbtndoao 
considerata  nella  sua  evoluzione  storica  h 
sempre  contenuta  in  termini  ristretti,  come 
un'azione  eccezionale  che  aggrava  la  ooD" 
dizione  degli  assicuratori  oltre  ciò  cbeim* 
porterebbe  logicamente  il  fine  di  risarci- 
mento che  è  proprio  dell'assicurazione.  La 
scadenza  di  quei  termini  non  toglie  alias* 
sicurato  il  modo  di  ottenere  coli' azione 
normale  di  avarìa  l'intera  indennità  del 
danno  sofferto,  ma  gli  toglie  solamente  il 
benefizio  eccezionale  dell'abbandono  «. 

Quando  i  termini  fìssati  neirarticolo  in 
esame  si  fossero  dall'assicurato  Sascitti 
trascorrere  egli  non  potrebbe  più  essere 
ammesso  a  fare  l'abbandono  ma  potrebbe 
solo  esercitare  l'azione  di  avaria,  secondo 
l'ultimo  alinea  dell'articolo  in  esame. 


Art.  «38. 

L'assicurato,  notificando  gli  avvisi  che  ha  ricevuti,  può  fare  l'abban- 
dono con  intimazione  all'assicuratore  di  pagare  la  somma  assicurata  nel 
termine  stabilito  dal  contratto  o  dalla  legge,  ovvero  può  riservarsi  di 
farlo  nei  termini  legali. 

Nel  fare  l'abbandono  egli  deve  dichiarare  le  assicurazioni  fatte 
od  ordinate  e  i  prestiti  a  cambio  marittimo  ricevuti.  In  Mancanza,  il 
termine  al  pagamento  non  decorre  che  dal  giorno  in  cui  questa  dichia- 
razione viene  notificata,  ma  il  termine  per  promuovere  Tazione  di 
abbandono  non  è  per  ciò  prorogato. 

In  caso  di  dichiarazione  fraudolenta,  l'assicurato  perde  ogni  diritto 
derivante  dal  contratto  di  assicurazione. 

Somniario. 

1064.  Uàbhandono  può  farsi  dalV assicurato  eofUemporaneatnente  aUa  noHflcoMfu 
degli  avvisi  che  riceve. 

1065.  Dichiarazioni  che  devono  farsi  dalV assicurato. 

1066.  Quid  se  rassicurato  non  ottemperi  a  quanto  Varticoto  638  prescrive. 

1067.  Dichiarazione  fraudolenta  delV assicurato. 


(1)  Op.  cit.,  n.  892. 


[Art.  638]         dell' assicurazionb  contro  i  rischi,  ecc. 
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k  Nei  termini  prescritti  dairarti« 
colo   637  l'assicurato  ha  il  diritto  di  fare 
Tabbandono  delle  cose  assicurate.  L'articolo 
in  esame  nella  sua  prima  parte  autorizza 
lo  stesso  assicurato  a  fare  l'abbandono  con- 
temporaneamente  alla  notificazione  degli 
avvisi  che  avesse  ricevuti  del  sinistro  per 
cui  si  decide  ad  abbandonare  le  cose  assi* 
curate,  e  nel  tempo  stesso  dispone  che  egli 
possa  intimare  agli  assicuratori  di  pagare, 
nel  termine  stabilito  dal  contratto  o  in  di- 
fetto dalla   legge,  la    somma  assicurata. 
Quando  questo  egli  non  faccia  contempo- 
raneamente alla  notificazione  dell'abban- 
dono,  potrà  farlo  nei  termini  legali,  che 
come  abbiamo  visto  sono  gli  stessi  che  sono 
prescritti  per  la  dichiarazione  d'abbandono. 
Ricordiamo  a  questo  proposito  una  sen- 
tenza della  Corte  d'appello  di  Genova  del 
4  dicembre  1885  (1)  colla  quale  venne  de- 
ciso che  per  gli  articoli  626,  627,  638  del 
vigente  Codice  di  commercio  *  l'assicurato 
ha  bensì  l'obbligo  di  notificare  all'assicu- 
ratore entro  breve  termine  tutti  gli  avvisi 
che  ha  ricevuti  e  gli  atti  che  gli  siano  perve- 
nuti, comprovanti  che  le  cose  assicurate 
furono  esposte  ai  rischi  e  che  andarono 
perdute,  ma  Tinadempimento  di  tale  ob- 
bligo non  produce  già  decadenza  dall'azione 
di  abbandono,  bensì   ed    unicamente  dà 
luogo  al  risarcimento  dei  danni,  che,  per 
elTetto  del  ritardo  o  della  mancanza  della 
notificazione  possano  essere  derivati  all'as- 
sicuratore.  Nessuna  disposizione  di  legge 
prescrive  che  nell'atto  stesso  dell'abban- 
dono od  almeno  al  momento  in  cui  si  agisce 
in  giudizio  per  far  dichiarare  valido  l'ab- 
bandono medesimo,  si  debba  fornire  una 
prova  qualsiasi  del  sinistro,  cosicché,  senza 
codesta  previa  prova,  non  si  possano  am- 
mettere al  riguardo  incombenti  peritali: 
mentre  anzi  l'assicurato  ha  due  mesi  di 
tempo  dal  fatto  abbandono  per  provare  il 
sinistro,  che  dà  luogo  all'azione  di  avarìa 
od  all'abbandono.  Stante  tale  omessa  im- 
mediata giustificazione  del  sinistro,  l'attore 
in  abbandono  non  avrà  diritto  bensì  di  ot- 
tenere subito  la  condanna  dell'assicuratore 
a  pagare  la  somma  assicurata  mediante 
cauzione,  in  conformità  dell'articolo  627  del 


vigente  Codice  di  commercio,  ma  non  ne 
verrà  però  mai,  che  la  proposta  azione  di 
abbandono  debba  perciò  solo  dichiararsi 
irricevibile.  La  prova  più  facile  e  sicura 
del  sinistro  è  quella,  che  d'ordinario  viene 
fatta  colla  produzione  del  giornale  nautico 
e  della  relazione  stesa  dal  capitano  per  l'ob* 
biigo  a  lui  impostone  dalla  legge  e  dai  re- 
golamenti ;  ma  né  Tinosservanza,  da  parte 
del  capitano,  di  tale  obbligo  può  nuocere 
all'assicurato,  né  la  legge  esclude  punto» 
che  la  medesima  possa  essere  fornita  con 
altro  genere  di  prova,  ed  anche  colla  prova 
testimoniale  «. 

t06&«  La  legge  però  non  poteva  non 
preoccuparsi  altresì  dell'interesse  dell'assi* 
curatore;  questi  ha  il  diritto  di  conoscere 
quali  passività  affettino  le  cose  assicurate. 
Donde  il  disposto  del  secondo  capoverso 
dell'articolo  in  esame  che  fa  obbligo  all'as* 
sicurato  di  notificare  contemporaneamente 
all'abbandono  le  assicurazioni  fatte  od  or* 
dinate  e  i  prestiti  a  cambio  marittimo 
ricevuti. 

Si  noti  di  quale  espressione  si  serve  la 
legge:  non  basta  che  l'assicurato  dichiari 
quali  siano  le  assicurazioni  fatte,  ma  occorre 
che  egli  notifichi  altresì  quelle  da  lui  ordi- 
nate, che  possono  o  no  essere  state  fatte, 
ma  che  essendo  state  da  lui  ordinate  devono 
essere  pur  conosciute  dall'assicuratore,  e  i 
prestiti  a  cambio  marittimo  ricevuti,  sia 
prima  che  dopo  l'assicurazione  perchè  pos** 
sano  dedursi  dall'indennità  assicurata,  e 
questo  acciocché  l'assicuratore  sia  in  grado 
di  vedere  se  le  somme  assicurate  o  prestate 
a  cambio  marittimo  tanto  sulla  nave  che 
sulle  merci  superino  il  valore  delle  cose 
assicurate  onde  poter  sostenere  la  nullità 
per  l'eccedenza  deirassicurazione  e  del  pre- 
stito. L'obbligo  dell'assicurato  si  estende 
di  necessità  alla  notifica,  oltreché  delle 
assicurazioni,  dei  patti  delle  stesse,  e  così 
della  data  e  durata  dei  contratti  medesimi. 

Quest'obbligo  dell'assicurato  è  limitato 
alle  cose  che  formarono  oggetto  dell'assi- 
curazione, né  potrebbe  mai  estendersi  ad 
altre  che  nell'assicurazione  non  fossero 
comprese,  né  potrebbe  parimenti  obbligarsi 


(1)  Eco  di  Qiuri$pr,,  X,  pap.  17. 
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rassicurato  a  dichiarare  ciò  che  non  ha 
fatto;  pretendere  una  generale  ed  assolata 
dichiarazione  negativa  sarebbe  un  aggiun- 
gere alla  legge  che  solo  richiede  quella 
positiva  sotto  pena  della  sospensione  del 
termine  del  pagamento  fino  al  giorno  in 
cui  la  dichiarazione  medesima  venga  noti- 
ficata (1). 

Per  poter  impedire  completamente  le 
frodi  occorrerebbe  però  che  la  legge  non 
avesse  limitato  la  disposizione  in  esame  al 
caso  dell*abbandono,  ma  Tavesse  estesa  a 
quello  di  un  regolamento  d'avarìa.  Come 
scrive  il  Vivante  (2)  *  pigliando  alla  lettera 
il  Codice,  chi  volesse  sottrarsi  alle  sue  san- 
zioni non  avrebbe  che  ad  esercitare  Vazione 
di  avarìa  invece  dell'abbandono.  Seconda- 
riamente lo  si  può  criticare  di  non  aver 
detto  chiaramente  che  l'assicurato  deve 
denunciare  tutte  le  assicurazioni  che,  a  sua 
saputa,  furono  fatte  sui  medesimi  oggetti 
da  altri  interessati,  per  esempio,  dai  credi- 
tori privilegiati,  dalle  persone  responsabili 
per  la  loro  conservazione.  Mancando  questa 
dichiarazione  può  accadere  che  tanto  i 
creditori  quanto  l'assicurato  riscuotano  la 
indennità,  e  che  questi  per  opera  del  si- 
nistro sia  liberato  dal  debito:  può  accadere 
che  gli  assicuratori  ignorando  rassicura- 
zione presa  da  altri  interessati  non  possano 
esercitare  l'azione  di  regresso  loro  conce- 
duta dairarticolo  608,  e  quindi  che  col  suo 
silenzio  rassicurato  possa  favorire  un  assi- 
curatore a  scapito  degli  altri.  In  fine  si  può 
criticarlo  di  non  aver  imposto  all'assicu- 
rato anche  l'obbligo  di  dichiarare  che  non 
esiste,  a  sua  saputa,  alcuna  assicurazione 
sui  medesimi  oggetti:  così  si  sarebbe  tolto 
il  guaio,  che  è  possibile  sotto  il  Codice  vi- 
gente, per  cui  rassicurato  può  sottrarsi  alla 
decadenza  sancita  nella  legge  e  riscuotere 
fraudolentemente  tutta  l'indennità,  omet- 
tendo qualsiasi  dichiarazione:  una  disputa 
su  questo  punto  meritava  una  soluzione 
legislativa  «. 

t06€.  Le  sanzioni  per  l'inosservanza  di 
quest'articolo  sono  diverse,  secondochè 
l'assicurato    abbia   omesso    la   denunzia 


(1)  Contro:  Vivaktk,  op.  cìt,  n.  44 
(?.)  Op.  cit,  n.  440. 


o 


ovvero  abbia  fatto  una  denunzia  fraudo- 
lenta. 

Rispetto  alla  prima,  secondo  dispone  la 
legge,  il  termine  per  il  pagamento  deirin- 
dennità  è  sospeso  a  favore  degli  assicura- 
tori, ma  il  termine  per  promuovere  l'azione 
di  abbandono  non  è  per  ciò  prorogato. 
Quindi  se  non  vi  è  decadenza  dal  diritto  di 
fare  l'abbandono  o  dall'esercitare  razione 
di  abbandono  per  l'omessa  dichiarazione, 
vi  è  però  un  diritto  nell'assicurato  di  non 
fare  il  pagamento  finché  la  dichiarazione 
non  è  fatta.  Come  scrive  il  Vivante  (3V 
*  la  omissione  della  denunzia  non  toglie 
punto  all'assicurato  il  diritto  di  fare  I  ab- 
bandono e  di  promuovere  l'azione  giudi- 
ziaria per  farlo  convalidare  nel  termine 
legale  :  essa  non  fa  che  tardare  il  suo  di- 
ritto al  pagamento.  S'egli  promuove  io 
tempo  l'azione  di  abbandono,  la  sua  azione 
è  valida,  salvo  per  l'assicuratore  il  diritto 
di  esigere  quella  dichiarazione,  e  il  conse- 
guente dovere  del  giudice  di  sospendere  la 
condanna  finché  sia  fatta.  L'assicurato  potrà 
fare  la  dichiarazione  in  qualsiasi  tempo, 
poiché  la  legge  non  gli  fissa  il  termine, 
contenta  di  sollecitarlo  indirettamente  col 
tardargli  il  diritto  al  pagamento  e  quindi 
degli  interessi  relativi.  Non  si  potrebbe 
certo  negargli  il  diritto  di  fare  rabbandono 
per  l'omessa  denunzia  senza  aggiungere 
alla  legge  una  sanzione  che  non  c*è.  Se  la 
denunzia  fu  inesatta,  il  termine  pel  paga- 
mento non  decorrerà  che  dal  giorno  in  cui 
fu  rettificata,  perché  solo  in  questo  momento 
l'assicuratore  può  fare  utilmente  quelle  ri- 
cerche che  servono  a  verificare  il  diritto 
dell'assicurato  ail'indennità  .. 

1  OSI.  Nel  caso  di  dichiarazione  frau- 
dolenta, la  sanzione  della  legge  è  anche  pii!i 
grave,  l'assicurato  perde  ogni  diritto  deri- 
vante dal  contratto  d'assicurazione.  Si  avrà 
dichiarazione  fraudolenta  quante  volte  l'as- 
sicurato nascondendo  la  verità,  cercherà 
di  trarre  un  benefizio  dal  sinistro  in  danno 
dell'assicuratore. 

La  prova  della  frode  incombe  però  allo 
assicuratore,  non  solo  in  conformità  del 


(3)  Ivi,  n.  446. 
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principio,  secondo  il  quale  la  frode  non  è 
mai  presunta,  ma  altresì  di  quello  che  sic- 
come dalla  frode  deirassicurato  Tassicnra* 
tore  vuol  derivare  la  propria  liberazione,  ia 
prova  non  può  essere  che  a  suo  carico. 

Secondo  il  Yivante,  non  ostante  la  prova 
della  frode  rassicurato  dovrebbe  ugual- 
mente il  premio  perchè  il  contratto  sussiste. 


Scorso  il  termine  fissato  dall'articolo  631 
rassicurato  ha  il  diritto  di  essere  pagato 
quando  abbia  provato  il  suo  diritto  a  fare 
rabbandono.  Questa  prova  non  potrebbe 
mai  escludere  quella  contraria  dell'assicura- 
tore.  Richiamiamo  qui  questo  principio  del 
quale  abbiamo  già  fatto  il  commento  sotto 
Particolo  627. 


Art.  639. 

L^ abbandono  delle  cose  assicurate  non  può  farsi  in  parte,  né  sotto 
condizione. 

Esso  comprende  soltanto  le  cose  che  formano  oggetto  dell* assi- 
curazione e  del  rischio. 


f^i 


larle. 


1068.  Divieto  di  fare  un  abbandono  parziale. 

1069.  C^e  cosa  comprende  Vabbandono  della  nave, 

1070.  Se  Vabbandono  della  nave  comprenda  i  premi  di  navigazione, 

1071.  DeWabbandono  fatto  agli  assicuratori  e  di  quello  fatto  ai  creditori. 

1072.  Air  atto  di  abbandono  non  possano  opporsi  condizioni. 


1€K»§.  Insegnava  Valin  (1)  :  *  Le  con- 
traet  d'assurance  étant  indivis  ne  peut 
souffrir  aucune  division.  L'assureur  n*a  pas 
assurépar  parties,mais  indistinctement  les 
effets  énoncés  dans  la  police:  ainsi  il  faut 
lui  en  faire  le  délaissement  en  entier,  ou 
se  limiter  à  lui  demander  simplement  le 
paiement  de  Ta varie  ,. 

A  questa  regola  dell'unità  dell'assicura- 
zione  corrisponde  il  precetto  scritto  nello 
articolo  in  esame  che  proclama  Tindivisi- 
bilità  delPabbandono.  Non  potrebbe,  senza 
urtare  in  questo  principio,  l'assicurato  ab- 
bandonare solo  parte  delle  cose  assicurate, 
che  complessivamente  vennero  tenute  a 
calcolo  per  stabilire  il  premio,  rispetto  alle 
quali  complessivamente  considerate  si 
pattuì  pel  caso  di  perdita  un'indennità. 

In  applicazione  di  questa  regola  ò  mani- 
festo come  l'abbandono  non  debba  com- 
prendere, in  caso  di  assicurazione  parziale, 
che  la  sola  parte  delle  cose  assicurate,  e 
nel  caso  in  cui  sianvi  più  assicuratori  Tab- 
bandone  dev'essere  fatto  a  ciascuno  di  essi 
in  proporzione  dell'interesse  di  ciascuno. 


La  domanda  per  la  validità  dell'abbandono 
non  potrebbe  però  consid^rsi  indivisi- 
bile, perchè  l'assicurato  ha  il  diritto  di 
ottenere  da  ciascun  assicuratore  l'inden- 
nità che  gli  è  stata  promessa  e  per  la  quale 
pagò  il  premio  (2). 

Deve  pure  l'abbandono  essere  limitato 
fino  alla  concorrenza  dei  rischi  assunti 
dagli  assicuratori. 

iO€tl.  Che  cosa  dev'essere  compreso 
nell'abbandono  della  nave?  La^Commis- 
sione  del  1869  al  riguardo  osservava:  *  L'ar- 
ticolo 484  del  Codice  di  commercio  vigente, 
che  esclude  dall'abbandono  ogni  limitazione 
0  riserva,  contiene  nel  suo  capoverso  una 
disposizione  che  si  connette  con  quella 
dell'art.  497.  L'abbandono  comprende  sol- 
tanto le  cose,  che  formano  oggetto  dell'as- 
sicurazione 0  del  rischio,  ma  nell'abbandono 
della  nave  va  compreso  il  nolo  delle  cose 
salvate.  Quest'eccezione  è  perfettamente 
logica  nel  sistema  del  Codice  vigente,  il 
quale  vieta  rassicurazione  del  nolo.  Questo 
diviene  allora  un  accessorio  della  nave,  e 


(1)  SulPart.  47  deirOrdioanu,  Ut.  VI,  lìb.  111.  I       (2)  Ascoli,  op.  cit.,  n.  ]094. 
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con  essa  dev'essere  abbandonato,  giacché 
altrimenti  rassicurato  ne  trarrebbe  un  in* 
debito  vantaggio.  Ma,  ammettendosi  ora 
rassicurazione  della  nave  e  quella  del  nolo, 
come  due  cose  distìnte,  il  nolo  dev'essere 
abbandonato  a  chi  lo  assicurò,  od  appar- 
tiene al  proprietario  della  nave  che  ne  co- 
nosce i  rischi  come  assicuratore  di  se  stesso. 
Conseguentemente  Tart.  497  non  può  essere 
riprodotto,  e  la  disposizione  del  capoverso 
deirart.  484,  basta  nella  sua  generalità  a 
risolvere  le  questioni,  alle  quali  potesse  dar 
luogo,  nelle  varietà  dei  casi  possibili,  la 
ricerca  di  ciò  che  dev'essere  abbandonato ,. 
Quindi  l'abbandono  della  nave  non  com- 
prende l'abbandono  del  nolo,  quando  questo 
non  sia  compreso  nell'assicurazione  della 
nave,  potendo  il  nolo  essere  oggetto  da  sé 
di  assicurazione. 

loto.  Tuttavia  non  poche  questioni 
possono  sorgere  per  vedere  a  che  sia  limi- 
tato l'abbandono.  Assicurata  la  nave  colle 
sue  provviste  e  colle  sue  munizioni,  col 
suo  armamento,  tutto  deve  nell'abbandono 
essere  abbandonato;  non  lo  dovrebbero 
essere  i  premi  dovuti  alla  nave  che  recò 
soccorso  ad  un'altra  e  nemmeno  quelli  dati 
dallo  Stato  a  favore  della  navigazione. 

Questi  premi  nemmeno  potrebbero  es- 
sere compresi  nell'abbandono  del  nolo,  che 
però  comprenderebbe  il  compenso  che  po- 
tesse essere  dato  al  capitano  a  titolo  di 
cappa.  E  la  ragione  è  evidente.  11  contratto 
di  assicurazione  è  essenzialmente  un  con- 
tratto di  indennità;  in  applicazione  di  questo 
principio  le  sole  cose  esposte  al  rischio  di 
mare  possono  formarne  oggetto,  ed  è  a  se- 
conda della  gravità  di  questo  rischio  che  il 
premio  all'assicuratore  viene  corrisposto. 
11  premio  dovuto  dallo  Stato  è,  come  insegna 
il  Vivante  (1),  pagato  dall'erario  nazionale 
per  aiutare  la  marina  mercantile  e  andrebbe 
invece  a  favorire  l'industria  delle  assicura- 
zioni se  fosse  compreso  nelVabbandono. 
Infine  il  premio  di  navigazione  non  può 
considerarsi  come  un  supplemento  del  nolo, 


(1)  Op.  cit,  D.  816. 

(2)  Reg.  per  Tesecuzione  deUa  legge  sui  prov- 
Tedimenti  a  favore  della  marina  mercaDtile  dei 
4  febbraio  1886,  n.  S683,  art.  67. 


quasi  ne  avesse  la  stessa  natura:  infatti  il 
nolo  è  determinato  liberamente  secondo  la 
domanda  e  l'offerta,  mentre  il  premio  è 
fissato  'dalla  legge  con  una  misura  costante 
e  non  dipende  nemmeno  dalla  quantità  del 
carico;  il  nolo  si  perde  quando  le  merei 
si  perdono  lungo  il  viaggio  (art.  577  C.  e) 
mentre  il  premio  è  sempre  dovuto  fino  al 
luogo  del  naufragio  «  (2). 

L'articolo  14  della  Polizza  italiana  di  as- 
sicurazione ha  risolto  in  questo  senso  li 
questione  disponendo  che  il  nolo  e  le  sov- 
venzioni dello  Stato  non  fanno  parte  dello 
abbandono  del  piroscafo. 

i09i.  L'abbandono  della  nave  fatto 
agli  assicuratori  impedisce  quello  fatto  ai 
creditori  della  nave  a  sensi  dell'art.  491 
Codice  di  commercio?  La  risposta  non  può 
che  essere  affermativa,  perchè,  comescrÌTe 
il  Vivante  (3),  l'assicuratore  non  può  acqui- 
starne la  proprietà  che  cogli  oneri  che  l'ag- 
gravano. Egli  dovrà  soddisfarli  del  proprio 
0  tollerare  che  vendano  la  nave  per  soddi- 
sfarsi. Ma  se  qualche  credito  non  ha  origiDe 
da  rischi  compresi  nell'assicurazione,  potrà 
dedurne  l'equivalente  dalla  somma  dovuti 
per  indennità,  dacché  esso  non  deve  risar- 
cire che  i  danni  derivati  da  sinistri  di  mare. 
Così  se  gli  avanzi  della  nave  sono  venduti 
a  benefìzio  di  un  sovventore  a  cambio  ma- 
rittimo, che  fece  il  pi^estito  per  riparare  a 
sinistri  precedenti  al  periodo  assicurato  (4), 
se  sono  venduti  a  benefizio  dell'equipaggio, 
che  ha  un  privilegio  sugli  avanzi  pei  propri 
salari,  l'assicuratore  della  nave  potrà  de- 
durne rimporto  «. 

Parimenti  abbandonata  dal  proprietario 
la  nave  ai  creditori  potrà  farsi  l'abbandono 
agli  assicuratori;  venduta  dai  creditori  pel 
soddisfacimento  del  loro  credito,  ciò  che 
rimarrà  spetterà  agli  assicuratori, 

t99S.  in  conseguenzadel  principio  che 
l'abbandono  è  destinato  a liefinire  pronta- 
mente la  liquidazione  dei  danni  venne  ui* 
sposto  all'articolo  639  che  l'abbandono  non 


(S)  Op.  cit,  D.  317. 

(4)  Appello  Genova,  26  giugno  1882  e  S  agosto 
1883  {Eco  Giurispr,^  1882,  p.  348;  1884,  p.  4). 
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può  farsi  sotto  condizione,  e  ove  venisse  j  come  non  avvenuto  su  richiesta  dell^assicu- 
fatto  dall'assicurato  dovrebbe  considerarsi     ratore. 


Art.  G40. 

Notificato  ed  accettato  o  dichiarato  valido  T  abbandono,  le  cose 
assicurate  appartengono  all'assicuratore  dal  giorno  in  cui  fu  fatto. 
L'assicurato  deve  consegnargli  tutti  i  documenti  che  riguardano  le  cose 
stesse. 

L'assicuratore  non  può,  sotto  pretesto  di  ritorno  della  nave, 
dispensarsi  dal  pagare  la  somma  assicurata. 

Sommario. 

1073.  Quando  Vabbandono  diventi  irrevocabile, 

1074.  Forma  delVatto  di  abbandono, 

1075.  Accettazione  delV abbandono,  —  Da  che  risulti. 

1076.  Betroattività  prodotta  dalla  dichiarazione  della  validità  delVabbandono* 

1077.  Documenti  che  devono  consegnarsi  dall'assicurato. 

1078.  Diritto  detTassieurato  ad  aver  pagamento  delV indennità. 
1078  bis.  Giurisprudenza  intomo  alVart.  640  Codice  di  commercio. 
1078  ter.  Continuazione. 


^•98.  Per  effetto  dell'abbandono  tutte 
le  cose  che  vengono  abbandonate  diven- 
tano di  assoluta  proprietà  deirassicuratore 
nello  stato  in  cui  si  trovano,  ed  airassicu- 
ratore  stesso  competono  tutte  le  azioni, 
tutti  i  diritti  spettanti  prima  dell'abban- 
dono all'assicurato.  Prima  del  Codice  fran- 
cese l'abbandono  una  volta  deliberato  di- 
ventava definitivo,  irrevocabile.  Il  nostro 
Codice  come  i  precedenti  temperarono 
questo  rigore  ed  è  solo  dopo  che  l'abban- 
dono venne  accettato  dall'assicuratore  o 
dichiarato  valido  con  sentenza  del  giudice 
che  le  cose  assicurate  diventano  proprietà 
deirassicuratore. 

L'introduzione  del  giudizio  perchè  si  di- 
chiari la  validità  dell'abbandono  obbligherà 
l'assicurato?  Il  Borsari  a  questo  proposito 
fa  alcune  considerazioni  che  è  pregio  del- 
l'opera riferire  (1)  :  **  Injudieiis  quasi  con' 
trahitur;  teorema  che,  a  primo  aspetto, 
sembra  opporsi  alla  facoltà  di  recedere  e 
tornare  alle  primiere  libertà.  Prima  della 
contestazione  della  lite  sarà  lecito  diser- 
tarla e  rinunciarvi.  Dopo  la  contestazione, 


comparso  il  citato  e  occupato  il  suo  posto 
di  contraddittore,  non  si  tratta  più  di  diser- 
zione, ma  di  rinunzia,  che  non  è  ammessa 
se  non  accettata  (art.  344,  345  del  Cod.  di 
proc.  civ.).  Essa  è  la  regola  generale  di 
procedura:  carattere  ed  effetto  del  quasi- 
contratto  giudiziale.  Il  citato  ha  diritto  di 
uscire  dalla  lite  con  una  sentenza  assolu- 
toria. La  rinunzia  accettata  produce  gli 
effetti  della  perenzione  (art.  345  suddetto), 
non  però  l'azione  rimane  estinta.  Che  ne 
verrebbe?  Rinunciata  la  lite,  accettata  la 
rinunzia.  Tatto  di  abbandono  resterebbe 
ancora  isolato,  semplice  dichiarazione  di 
animo  dell'assicurato,  aspettante  una  san- 
zione consensuale  o  giudiziale.  È  chiaro  che 
ritornato  a  tale  condizione  di  cose  rassi- 
curato potrebbe  revocare  lo  stesso  atto 
d'abbandono;  e  notificata  la  sua  revoca- 
zione, procedere  o  no  ad  altro  giudizio. 

*  Ma  rinunciare  al  diritto  di  abbandono 
e  rinunciare  agli  atti  della  lite  sono  cose 
diverse.  La  rinuncia  al  diritto  di  abban- 
dono è  sostanziale,  non  meramente  pro- 
cessuale: potrà  farsi  dopo  iniziata  la  lite? 


(1)  Op.  eit.,  D.  1522. 
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[Art.  MQT 


•  r  ti 


L'ho  già  detto,  può  farsi  se  la  lite  non 
è  stata  contestata.  Può  farsi  ancora  se  con- 
testata, qualora  Tassicuratore,  lunffi  daU 
VacceUare  almeno  in  principio  Vazione 
d'abbandono,  la  oppugni,  vi  faccia  con- 
trasto, la  dinieghi.  Ritirando  la  sua  do- 
manda, rinunciando  alVazione,  è  tale  un 
recesso  a  cui  Tassicuratore,  mediante  le 
sue  opposizioni,  diede  adesione  anticipata. 
Ma  esistendo  Y accettazione,  Taccettazione 
pura  e  semplice,  legittima  e  regolare  dei- 
Fatto  di  abbandono,  si  rientra  di  tratto  nel 
termine  dell'articolo 496:  nasce  il  contratto: 
il  magistrato  non  delibera  più,  ordina  che 
il  contratto  abbia  il  suo  eseguimento.  Le 
quali  osservazioni  confermano  che  se  l'ab- 
bandono da  un  lato  è  un  diritto  favorevole 
all'assicurato,  aprendosi  il  varco  alla  do- 
manda del  pagamento  può  anche  giovare 
all'assicuratore  se  fu  leggermente  ed  im- 
prudentemente fatto  ,. 

Quindi  allorché  l'abbandono  sia  accet- 
tato, lo  stesso  diventerà  per  le  parti  obbli- 
gatorio. L'accettazione  potrà  anche  essere 
tacita,  e  cioè  in  presenza  di  un  fatto 
incompatibile  coli' intenzione  di  rifiutarlo, 
l'abbandono  dovrà  ritenersi  accettato  da 
parte  dell'assicuratore. 

i#94l.  Trattandosi  di  abbandono  di 
nave  lo  stesso  non  potrà  non  farsi  per 
iscritto  perchè  producendosi  un  passaggio 
di  proprietà  della  nave,  lo  stesso  non  po- 
trebbe esser  fatto  che  nei  modi  dalla  lei^e 
voluti  perchè  siavi  un  valido  passaggio  di 
proprietà;  trattandosi  invece  di  merci  lo 
stesso  potrà  farsi  in  qualunque  forma, 
anche  verbalmente;  solo  dovrebbe  osser- 
varsi quanto  insegna  il  Vivante  (1)  a  pro- 
posito delle  merci  in  viaggio,  e  così  unire 
l'offerta  della  polizza  di  carico  che  dà  di- 
ritto all'assicuratore  di  ritirarle. 

f  09ft.  Come  l'accettazione  dell'abban- 
dono può  risultare  da  fatti  che  la  impli- 
chino, senza  espressa  dichiarazione,  così 
la  rinuncia  può  essere  tacita,  e  quante 
volte  siasi  in  presenza  di  un  fatto  dal  quale 
possa  essere  presunta  l'intenzione  nell'as- 


ci) Op.  cit.,  n.  819. 


sicurato  di  conservare  la  proprietà  delle 
cose  colpite  da  sinistro  si  avrà  una  tacila 
rinunzia  all'abbandono. 

Nel  tempo  che  corre  tra  l'offerta  e  l'ac- 
cettazione dell'abbandono  tanto  l'assicu- 
rato che  l'assicuratore  hanno  il  diritto,  sta 
soli  che  uniti,  di  provvedere  a  ricuperare 
e  conservare  le  cose  assicurate. 

109C  Accettato  o  dichiarato  valido 
l'abbandono,  gli  effetti  dello  stesso  rispetto 
alla  proprietà  delle  cose  abbandonate  retro- 
agiscono al  giorno  in  cui  l'abbandono  Ycane 
conosciuto  dall'assicuratore,  che  da  quel 
momento  è  ritenuto  esseme  il  proprietario. 

t999.  Alla  disposizione  dell'art.  49G 
del  Codice  precedente,  della  quale  quella 
in  esame  è  una  fedele  riproduzione,  venne 
dalla  Commissione  del  1869  fatta  l'aggiunta 
per  la  quale  l'assicurato  deve  consegnare 
all'assicuratore  tutti  i  documenti  relativi 
alle  cose  assicurate  che  esistono,  e  cosi  se 
trattasi  della  nave  si  dovranno  consegnare 
l'atto  di  nazionalità,  il  ruolo  d'equipaggio 
e  l'inventario  di  bordo;  quanto  alle  mera 
si  consegneranno  le  polizze  di  carico  e  gli 
altri  documenti  che  particolarmente  pos- 
sono riflettere. 

Dal  momento  in  cui  l'abbandono  è  ac- 
cettato 0  dichiarato  valido  il  nolo  guada- 
gnato dalla  nave  apparterrà  all'assicuratore 
il  quale  risponderà  pure  in  quel  momento 
dei  debiti  contratti  dal  capitano  e  delle  sue 
colpe,  salvo  a  lui  la  facoltà  di  liberarsene 
abbandonandole  a  sua  volta  (2). 

i099«  Colla  accettazione  o  dichiara- 
zione di  validità  dell'abbandono  l'assicu- 
rato ha  diritto  ad  avere  pagamento  delle 
somme  assicurate,  né  sotto  il  pretesto  che 
la  nave  possa  ritornare  potrebbe  l'assicu- 
ratore dispensarsi  dal  pagare  le  somme 
assicurate. 

Ì09  9  bis.  Prima  di  lasciare  il  commento 
dell'art  640  crediamo  prezzo  dell'opera  rife- 
rire una  recente  sentenza  della  Cassazione 
torinese  che  riflette  le  conseguenze  dell'ab- 

r2)  Corte  di  Genova,  30  dicembre  1885  (Jécq 
di  Oiurispr.,  1886,  pag.  44}. 


[Art.  640]         dell' assicurazionb  contro  i  rischi,  ecc. 
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bandone  dichiarato  valido  rispetto  agli  ob- 
blighi deirassicuratore,  e  far  parola  di  un 
caso  che  formò  oggetto  di  discussione  avanti 
ai  tribunali  e  in  cui  ebbe  ad  interloquire  la 
Corte  di  appello  di  Genova  e  la  Cassazione 
di  Torino,  e  che  mostra  le  dififerenze  che 
esistono  intomo  alFabbandono  di  cui  nel 
titolo  in  esame  e  quello  disciplinato  dal- 
Tart  491  già  esaminato,  la  cui  coesistenza 
non  è  a  termini  della  l^ge  nostra  incom- 
patibile, come  abbiamo  già  avvertito. 

Si  disputò  nella  causa  della  Compagnia 
della  Fiducia  Ligure  contro  Schiaffino  se 
per  il  solo  fatto  della  dichiarazione  di  vali- 
dità deirabbandono  Tabbandonatario  di- 
venisse ipso  faeto  proprietario  delle  cose 
abbandonate  e  se  solo  per  il  fatto  delFab- 
bandono  assumesse  le  obbligazioni  che 
possono  essere  inerenti  alla  qualità  di  pro- 
prietario di  esse.  La  Corte  di  Genova  con 
sentenza  15  ottobre  1895  (1)  aveva  ritenuto 
che  per  essere  la  società  assicuratrice  in 
base  airart.  640  del  Codice  di  commercio 
unica  proprietaria  della  nave,  fosse  tenuta 
al  pagamento  dei  salari  posteriori  all'ab- 
bandono. 

Contro  questa  sentenza  si  era  dalla  Com- 
pagnia assicuratrice  proposto  ricorso  alla 
Cassazione  osservandosi  che  se  è  vero  che 
il  legislatore  nelPart.  640  parla  di  trasla- 
zione di  proprietà,  ciò  fece  soltanto  perchè, 
provvedendo  alla  pluralità  dei  casi,  scam- 
biava il  diritto  alla  proprietà  colla  pro- 
prietà stessa;  che  nei  caso  si  aveva  un 
trasferimento  completo  da  parte  delPab- 
bandonante  e  in  diritto  altresì  da  parte 
delPabbandonatario,  ma  perchè  tale  trasfe- 
rimento sia  consumato  e  dallo  stato  di  di- 
ritto si  faccia  passaggio  allo  stato  di  fatto, 
è  senza  £allo  necessario,  che  colui  al  quale 
è  fatto  Pabbandono  e  per  esso  ha  il  diritto 
di  avere  la  proprietà  delle  cose  abbando- 
nate, ponga  in  esercizio  questo  diritto  e 
assuma  di  fatto  codesta  qualità  di  proprie- 
tario che  gli  si  vuole  imporre.  Aggiungevasi 
che  una  diversa  interpretazione  dell'arti- 
colo  640,  quella  in  ispeeie  che  era  stata 


data  dalla  Corte  genovese,  avrebbe  portalo 
airanligiuridica  conseguenza  che  il  diritto 
ad  avere  una  proprietà  si  convertisse  nel- 
Tobbligazione  di  assumerla,  in  altri  termini, 
che  ciò  che  è  diritto  divenisse  un'obbliga- 
zione. La  medesima  interpretazione,  si  di^ 
ceva,  è  in  urto  altresì  colla  chiara  disposi- 
zione dell'art.  624  Codice  di  commercio  che 
espressamente  limita  Tobbligazione  dell'as- 
sicuratore alle  somme  assicurate  e  con 
quella  dell'art  629  che  limita  il  valore  del 
ricupero  e  della  conservazione  delle  cose 
ricuperate,  che  questo  non  era  nemmeno 
consigliato  dal  desiderio  di  liberare  chi  fa 
rabbandono  dai  debiti  che  possono  colpire 
le  cose  abbandonate,  giacché  a  ciò  era  già 
sufficientemente  provveduto  colla  facoltà 
dell'abbandono  ai  creditori  consentito  dal- 
l'art 481,  essendo  risaputo  che  l'abbandonp 
fatto  agli  assicuratori  (abandon)  non  reca 
ostacolo  all'abbandono  da  farsi  ai  creditori 
(délaiasement)  (2). 

La  Cassazione  di  Torino  però  manteneva 
ferma  la  sentenza  della  Corte  genovese  (3), 
e  crediamo  a  ragione,  osservando  che  *  l'ar- 
ticolo 640  Codice  commerciale  non  dice 
che  per  effetto  dell'abbandono  l'assicuratore 
abbia  diritto  di  far  sue  le  cose  assicurate, 
ma  dice  letteralmente  come  gli  altri  Codici 
che  lo  hanno  preceduto,  a  cominciare  da 
quello  francese,  che,  notificato  ed  accettato, 
o  dichiarato  valido  l'abbandono,  le  cose 
assicurate  appartengano  allo  assicuratore 
dal  giorno  in  cui  fu  fatto.  Ora  il  verbo  ap- 
partenere indica,  secondo  il  suo  significato 
naturale  e  comune,  la  proprietà  di  un  og- 
getto e  non  solamente  il  diritto  alla  pro- 
prietà di  quell'oggetto,  ed  in  tale  suo  senso 
proprio  è  costantemente  usato  dal  Codice 
civile  nel  suo  libro  li  intitolato:  Dei  beni^ 
delia  proprietà  e  delle  »ue  tnodificaziimi, 
come  si  raccoglie  in  modo  speciale  da 
questo  che  il  legislatore,  dopo  avere  nel- 
l'art 425  detto  che  i  beni  sono  (cioè  costi- 
tuiscono proprietà  effettiva)  o  dello  Stato  o 
delle  Provincie  o  dei  Comuni.....  o  dei  pri- 
vati, neirart.  435  dice  :  i  beni  non  indicati 


(1)  Temi  Genovise^  VII,  p.  631.  sini  «  dalFavv.  6.  Picconi,  riferito  in  parte  qua 

(2)  Riassumiamo  queste  considerazioni  dal  ri-  nella  Temi  Genovete^  anno  IX,  pag.  66. 
corso    dettato   nell'interesse    deUa   Compagnia  !       (8)  Vedi  sentenza  8  dicembre  1896  in  Tem 
Fiducia  Ligure  dal  compianto  senatore  Tito  Or*  j   Oenovete^  1807,  p.  66. 


762 


LIBRO  n.  TITOLO  VI. 


[Art.  640: 


nei  precedenti  articoli  appartengono  ai  pri- 
vati, usando  tosi  il  verbo  appartengono  in 
questo  secondo  articolo  come  equivalente 
al  verbo  sono  che  aveva  usato  nel  primo. 
A  conferma  di  ciò  concorre  la  osservazione 
che  trattando  della  successione,  la  quale 
attribuisce  solamente  il  diritto  alla  proprietà 
degli  oggetti  in  essa  compresi,  lo  stesso  le- 
gislatore in  luogo  del  verbo  appartenere  ha 
usato  l'altro  ben  diverso  di  devolvere  negli 
af  t  720-721  ed  altri  del  titolo  delle  succes- 
sioni. 

*  Pertanto  dalla  lettera  della  prima  parte 
dell'art.  640  Codice  commerciale  emerge 
che  per  essere  stato  dichiarato  valido  Tab- 
bandono,  il  quale,  come  non  è  controverso, 
era  stato  notificato  il  14  febbraio  1894,  da 
quel  giorno  le  cose  assicurate  divennero 
ape  legis  proprietà  della  società  assicura- 
trice  la  Fiducia  Ligure,  senza  che  a  tale 
scopo  occorresse  qualche  atto  volontario  di 
lei,  e  senza  che  ella  potesse  impedire  quel 
passaggio  della  proprietà  delle  cose  mede- 
sime dall'assicurato  in  lei,  rimanendole 
soltanto  la  facoltà  di  rinunziare  alla  prò* 
prietà  così  passata  facendo,  a  termini  del* 
l'art.  491  Codice  di  commercio,  quell'ab- 
bandono ai  creditori  della  nave  e  del  nolo, 
che  prima  avrebbe  potuto  farsi  dall'assicu- 
rato armatore  Schiaffino. 

*  Ed  altrettanto  si  raccoglie  pure  dal  ca- 
poverso del  detto  art.  640,  il  quale  dispone 
che  l'assicuratore  non  può,  sotto  pretesto 
di  ritomo  della  nave,  dispensarsi  dal  pagare 
la  somma  assicurata,  e  così  mostra  essersi 
compito  colla  dichiarazione  della  validità 
dell'abbandono  quel  passaggio  nell'assicu- 
ratore  della  proprietà  delle  cose  assicurate, 
che  assieme  al  premio  per  l'assicurazione, 
forma  il  correspettivo  di  quella  somma  as- 
sicurata, che  in  modo  assoluto  gli  s'impone 
di  pagare  malgrado  il  ritomo  della  nave. 
Invero  non  si  comprenderebbe  come  l'as- 
sicuratore possa  essere  obbligato  a  pagare 
la  somma  assicurata,  mancando  l'avvera- 
mento del  sinistro,  che  è  la  condizione  ne- 
cessaria perchè  sorga  in  lui  l'obbligazione 
di  pagare  la  somma  medesima,  ove  non  si 
ritenesse  che  in  virtù  della  disposizione 
contenuta  nell'art  640,  per  effetto  dell'ab- 
bandono il  trapasso  della  proprietà  è  per- 
fetto per  entrambe  le  parti,  e  non  quanto 


al  solo  assicurato,  e,  per  conseguenza  aon 
può  più  Tassicuratore,  avendo  in  com- 
spettivo  la  proprietà  della  nave,  rifiutarsi  a 
pagare  la  somma  assicurata,  la  quale,  in 
certo  qual  modo,  costituisce  il  prezzo  della 
nave  medesima  da  lui  acquistata.  Del  resto 
colla  lettera  dell'art  640  concorrono  i  mo- 
tivi del  medesimo  articolo.  In  vero,  —  il 
contratto  di  assicurazione,  definito  dalFar- 
ticolo41 7  Codice  commerciale — il  contratto 
con  cui  l'assicuratore  si  obbliga,  mediante 
un  premio,  a  risarcire  le  perdite  o  i  danni 
che  possono  derivare  all'assicurato  da  àt- 
terminati  casi  fortuiti  o  da  fona  maggiore, 
è  un  contratto  eminentemente  bilaterale, 
nel  quale  importa  precisare  i  diritti  e  gli 
obblighi  reciproci  delle  parti:  e  sarebbe 
grave  mancanza  per  una  civile  legislazione 
che  un  contratto  di  tanta  importanza  non 
fosse  regolato  in  tutte  le  sue  fasi,  talché  le 
sue  conseguenze  ed  effetti  potessero  essere 
rimessi  alla  volontà  di  una  sola  delle  parti, 
come  appunto  accadrebbe  se  il  legislatore 
non  avesse  stabilito  che  l'abbandono  pro- 
duce il  trapasso  della  proprietà  della  nave 
nell'assicuratore  dal  giorno  in  cui  fu  (atto, 
giacché  senza  tale  disposizione  i  diritti  del- 
l'assicurato e  gli  obblighi  dell'assicuratore 
non  sarebbero  stati  sufficientemente  d^er- 
minati,  e,  venendo  precisamente  al  caso  at- 
tuale, si  avrebbe  che  dal  giorno  dell'abban- 
dono, contrastato  dall'assicuratore,  non  si 
saprebbe  se  l'assicurato,  che  abbandonala 
nave  all'assicuratore,  abbht  diritto  di  essere 
da  questi  indennizzato  di  tutte  le  spese 
successive  che  possono  venire  a  gravitare 
sulla  nave,  ovvero  no;  ma  ciò  dipenderebbe 
dall'arbitrio  dell'assicuratore  secondo  che 
si  valesse,  ovvero  no,  di  quel  diritto  alla 
proprietà  delle  cose  assicurate,  che  la  parte 
ricorrente  ritiene  trasferita  in  lui  coH'ab- 
bandone  in  luogo  deWeffeUipa  proprietà 
delle  cose  medesime. 

*  Da  quanto  si  è  detto  fin  qui  si  ricava 
quindi  che  esattamente  la  parte  oontrorì- 
corrente  conchiude,  riguardo  aquestomeoo, 
che,  secondo  l'art.  640,  per  effetto  dell'ab- 
bandono la  proprietà  della  nave  abbando- 
nata passa  nell'assicuratore  ope  Ugis,  talché 
per  il  solo  fatto  di  avere  conchiuso  il  con- 
tratto di  assicurazione  si  ha  il  consenso 
dell'assicuratore  ad  accettare  il  trapasso 


[Art.  640] 
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della  proprietà  e  gli  obblighi  relativi, 
quando  segue  un  valido  abbandono:  e  da 
tali  obblighi  egli  può  liberarsi  non  conte- 
stando il  trapasso,  ma  solamente  disponendo 
come  proprietario  della  sua  proprietà  in 
modo  che  successivamente  all'abbandono 
non  sorgano  a  suo  carico  obbligazioni  re- 
lative alla  nave,  della  quale  è  divenuto  pro- 
prietario «• 

In  risposta  poi  alle  argomentazioni  svolte 
all'appoggio  degli  art.  624  e  629  del  Codice 
di  commercio  dalla  ricorrente,  osservava 
la  Corte  suprema  che  inutilmente  si  afTer- 
niava  *  che  l'interpretazione  fatta  dalla  sen- 
tenza denunziata  dell'art.  640  nel  senso  che 
l'abbandono  imponga  all'assicuratore  la 
proprietà  delle  cose  assicurate,  è  contraria 
alla  disposizione  dell'art.  624  Codice  di 
commercio  per  la  quale  l'obbligazione  del- 
Tassicuratore  è  limitata  alle  somme  assi- 
curate; a  quella  dell'art.  629  che  limita  al 
valore  delle  cose  ricuperate  l'obbligazione 
dell'assicuratore  di  rimborsare  le  spese  di 
ricuperamento  e  della  conservazione  delle 
cose  ricuperate:  ed  in  ultimo  a  quella  fi- 
nale dei  capoverso  dell'art.  491,  in  quanto 
che,  mentre  secondo  tale  capoverso,  nem- 
meno coU'abbandono  fatto  ai  creditori  po- 
trebbe il  proprietario  della  nave  liberarsi 
dalle  proprie  obbligazioni  verso  l'equi- 
paggio, si  finirebbe  coli' ammettere  che 
possa  conseguire  taleliberazione  coU'abban- 
dono fatto  all'assicuratore. 

*  Come  risulta  dall'ora  fattane  esposi- 
zione, tutte  le  così  allegate  violazioni  degli 
articoli  624, 629  e  491  Codice  commerciale 
si  fondano  sul  supposto  che  la  Corte  di 
Genova  abbia  errato  nell'interpretare  nel 
modo  da  lei  fatto  l'art.  640,  e  conseguente* 
mente  si  rileva  come  le  violazioni  mede- 
sime svaniscono  difronte  alla  dimostrazione 
fatta  superiormente  dello  avere  la  Corte 
genovese  rettamente  inteso  il  detto  arti- 
colo 640. 

*  Infatti,  se  l'assicuratore,  divenuto  pro- 
prietario della  nave  per  effetto  dell'abban- 
dono, paga  delle  spese  occorse  per  la  nave 
medesima  posteriormente  all'abbandono, 
paga  queste  spese  in  quanto  ne  è  proprie- 
tario e  non  in  quanto  ne  è  assicuratore; 
cosicché,  quantunque  materialmente  sborsi 
di  piùj  rimane  pur  sempre  vero  che  la  sua 


obbligazione  nella  qualità  di  assicuratore  è 
limitata  alla  somma  assicurata  in  osser- 
vanza al  disposto  dell'art.  624. 

*  Parimenti,  col  pagare  le  spese  occorse 
per  la  nave  posteriormente  al  fattogliene 
abbandono,  dichiarato  valido,  l'assicuratore 
non  eccede  quelle  spese  di  ricuperamento 
0  conservazione  delle  cose  assicurate  che, 
secondo  Taltro  articolo  629,  egli  deve  rim- 
borsare solo  sino  alla  concorrenza  del  va- 
lore delle  cose  ricuperate,  giacché  queste 
sono  anteriori  e  non  posteriori  all'abban- 
dono, come  mostra  apertamente  il  detto 
art.  624  indicando  che  seguono  in  caso  di 
sinistro. 

*  Da  ultimo,  coll'addossare  all'assicura- 
tore il  pagamento  delle  spese  occorse  ri- 
guardo alla  nave,  posteriormente  all'ab- 
bandono, per  i  salari  dell'equi  paggio,  come 
nel  caso  attuale,  non  si  viola  affatto  l'arti- 
colo 491  Codice  di  commercio,  giacché  egli, 
sottentrato  secondo  l'art.  640  nella  pro- 
prietà della  nave,  non  può  avere  diritti 
maggiori  di  quelli  che  spettavano  al  prece- 
dente proprietario,  e  quindi,  come  questi,  a 
termini  del  detto  articolo  491,  quand'anche 
abbandonasse  ai  creditori  la  nave  ed  il  nolo 
rimarrebbe  pur  sempre  obbligato  personal- 
mente per  i  valori  ed  emolumenti  delle  per- 
sone dell' equipa^io:  cosi  l'assicuratore 
rimane  necessariamente  stretto  dall'obbli- 
gazione personale  riguardo  ai  salari  per 
servizio  posteriore  all'  abbandono  della 
nave  fatto  a  lui  dall'armatore  assicurato  ,. 

1099  ter*  U  secondo  caso  non  è  meno 
importante  perché  nettamente  spiega  i  ca- 
ratteri che  distinguono  l'abbandono  di  cui 
in  quest'articolo  da  quello  di  cui  parla  l'ar- 
ticolo 491.  Lo  stesso  sorse  a  seguito  del 
seguente  fatto.  Il  piroscafo  Ortigia  urtava 
nelle  acque  di  Spezia  il  piroscafo  Maria  Pia 
che  colava  a  fondo  e,  subito  dopo  l'urto, 
rompendo  il  viaggio  ritornava  nel  porto  di 
Genova  donde  era  partito  la  sera  prece- 
dente, ed  ivi,  mentre  l'armatore  faceva  l'ab- 
bandono dell' Or^f^ta ai  creditori,  il  capitano 
dello  stesso  prendeva  a  prestito  per  conto 
della  nave,  costituendola  in  pegno,  lasomma 
di  lire  12,000  dalla  Banca  Credito  Italiana. 
Sorse  questione  se  fossero  validi  il  prestito 
ed  il  pegno  che  erano  stati  contratti  dal 
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capitano  in  Genova  dove  risiedendo  la 
società  armatrice  del  piroscafo  Ot'tiffia,  la 
Navigazione  Generale,  occorreva  per  la 
validità  delPuno  e  dell*  altro  T  autorizza- 
zione di  questa  a  sensi  delPart.  506  Codice 
di  commercio. 

n  Tribunale  di  Genova  aveva  dichiarata 
la  validità  del  prestito,  ma  la  sua  sentenza 
era  riparata  dalla  Corte  di  Genova  (1)  che, 
a  sua  volta,  veniva  annullata,  come  erronea 
in  diritto,  dalla  Cassazione  torinese  (2)  i  cui 
motivi  come  complemento  di  quanto  ab- 
biamo esposto  fin  qui  crediamo  opportuno 
riferire  :  ^ 

*  Accingendosi  a  motivare  in  linea  di 
diritto,  la  sentenza  denunziata  premette 
che  il  piroscafo  Ortigia  dopo  avvenuto 
l'urto  col  Maria  Pia,  rompeva  il  suo  viaggio 
facendo  tosto  ritomo  nel  porto  di  Genova, 
da  dove  era  partito  la  sera  innanzi;  poi 
dice:  qui  giunto  il  capitano  Cruciani,  che 
ne  aveva  il  comando,  non  si  trovava  più 
nelle  condizioni  e  colla  pienezza  delle  fa- 
coltà di  cai  airart.  509  Cod.  comm.,  ma 
eranella  condizione  e  colla  limitazione  dei 
poteri  stabiliti  dall'art.  500,  perchè  qui  ha 
sede  la  Navigazione  generale  italiana,  cui 
il  detto  piroscafo  apparteneva:  quindi  egli 
non  poteva  prendere  denaro  a  prestito  per 
conto  della  nave  e  costituirla  in  pegno 
senza  la  speciale  autorizzazione  di  essa 
Navigazione  generale  italiana,  proprietaria 
ed  amministratrice  dell'Oretta  e  dei  di 
lei  rappresentanti;  la  sentenza  osserva  poi 
che  non  giova  Taddurre  che  allorquando 
fu  contratto  il  mutuo  la  Navigazione  gene- 
rale aveva  già  fatto  la  dichiarazione  di  ab- 
bandono del  piroscafo  ai  creditori,  e  quindi 
al  Cruciani  (conservando  egli  tuttavia  le 
funzioni  di  capitano  e  non  conoscendo  chi 
fossero  i  creditori  e  le  loro  dimore),  ba- 
stasse Tautorizzazione  del  IVibunale,  im- 
perocché (scrive  la  Corte),  se  è  vero  che 
l'abbandono  fa  trapassare  la  nave  o  la 
cosa  abbandonata  in  proprietà  di  quelli 
a  cui  è  fatto,  e  nel  caso  ai  creditori,  è  per 
altro  certo  che  l'abbandono  stesso  non  è 
operativo  fino  a  tanto  che  non  sia  stato  no- 
tificato ed  accettato,  od  altrimenti  dichia- 


(Ij  S»en lenza  81  dicembre  1895,  Mardocca^Cre- 
dito  lUliano  {Ttmi  G^m&v.,  1886,  p.  29). 


rato  valido.  Continuando  quest^ordine  di 
idee,  la  sentenza  dice  che  l'accettazioDe  o 
la  dichiarazione  di  validità  deirabbandono 
ha  effetto  retroattivo  al  giorno  in  cui  fu 
fatto,  ma  nel  frattempo  tra  la  dichiarazione 
d'abbandono  e  la  sua  accettazione  o  con- 
validazione, gli  effetti  delTabbandoDo  ri- 
mangono in  sospeso  finché  la  condizione 
sospensiva  a  cui  é  soggetto,  e  cioè  l'accet- 
tazione o  convalidazione,  non  siasi  verifi- 
cata, e  la  cosa  abbandonata  non  passi  perciò 
nel  reale  ed  effettivo  possesso  di  quelli  a 
cui  l'abbandono  é  fatto,  ma  rimane  interi- 
nalmente  presso  il  precedente  proprietario 
da  cui  Tabbandono  venne  fatto.  È  questa 
aggiunge  la  Corte,  un  principio  riconosciuto 
dalla  dottrina  e  dalla  giurisprudenza,  e 
sancito  dalla  disposizione  deirartieolo  610 
Cod.  comm.,  ed  è  d'altronde  un  prindpic 
imposto  dalla  necessità  delle  cose  e  dettate 
nell'interesse  delle  stesse  parti,  poiché  al- 
trimenti avverrebbe  che  in  quel  frattempo 
la  nave  si  troverebbe  incustodita.  Il  pro- 
prietario quindi  (conchiude  poco  dopo  U 
Corte  genovese)  nonostante  Tabbandonc 
deve  provvedere  alla  custodia  e  conserra- 
zione  della  nave,  deve  continuare  ad  am- 
ministrarla da  buon  padre  di  famiglia,  e 
risponde  di  tutte  le  colpe  quale  depatitam 
e  ffestore  della  cosa  altrui...  ;  ramminislra* 
zione  del  piroscafo  e  la  rappresentanza  àé 
proprietari  risiedeva  tuttora  presso  la  Na- 
vigazione generale,  e  l'autorizzazione  spe- 
ciale di  questa,  richiesta  dalPart.  506,  era 
perciò  necessaria  al  capitano  Cruciani  per 
contrarre  il  prestito.  A  questa  parte  della 
sentenza  denunziata  la  ricorrente  Società 
anonima  del  Credito  italiano  imputa:  1*  di 
aver  applicato  l'art.  640  Codice  di  com- 
mercio alla  specie  attuale,  la  quale  é  disci- 
plinata dalle  ben  diverse  disposizioni  degli 
articoli  491,  4d2  e  403  di  detto  Codice,  e 
perciò  errato  nell'affermare  che  l'effetto 
deirabbandono  rimane  in  sospeso,  finché  i 
creditori  non  lo  abbiano  accettato  o  sia 
dichiarato  valido;  !!*  di  avere  errato  quando 
ha  ritenuto  applicabile  a  questa  specie 
l'art.  506  Cod.  comm.,  imperocché  sicoome 
l'abbandono  ai  creditori  in  tanto  é  efficace 


(2)  Sentenza  12  marzo   1897  {Temi  GeMOtett 
1897,  p.  198). 
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e  liberalivo  per  TarmaKire  ir:  qiM?'À»4M>bia 
seriamente  rinunziato  alla,  proprietà  doli  r> 
nare,  egli  non  può,  dopo  la  sua  rii.unzia, 
fare  od  autorizzare  atti  che  importino  di- 
sposizione della  nave  slessa.  Le  due  cen 
sure   sono  fondate.  È  fondata  la  prima, 
attesa  la  gran  differenza  che  passa  tra 
Tabbandono  che  della  na^e  assicurata  si 
faccia  secondo  Tart.  640  Cod.  comm.  dal- 
Tassicurante  alFassicuratore,  e  quello  che 
il  proprietario  di  una  nave  faccia  ai  credi- 
tori a  termini  de]rarticx)lo  491  dello  stesso 
Codice:  giacché  mentre  quello,  una  volta 
che  sia  notificato  ed  accettato,  oppure  di- 
chiarato valido,  per  effetto  della  legge  attri- 
buito al  contratto  di  assicurazione,  fa  sì 
che  le  cose  assicurate  appartengono  all'as- 
sicuratore dal  giorno  in  cui  fu  fatto,  cioè  è 
traslativo  della  proprietà  della  nave  dal- 
l'assicurante  nell'assicuratore,   questo  è 
semplicemente  liberaiivOf  cioè  non  spoglia 
da  sé  della  proprietà  della  nave  il  proprie 
tario,  ma  solo  lo  lìbera  dalle  relative  obbli- 
gazioni, senza  per  altro  produrre  contem- 
poraneamente il  passaggio  della  proprietà 
della  nave  medesima  nei  creditori  e  quindi, 
secondo  l'art.  499,  la  cessazione  delle  fun- 
zioni del  capitano.  Questo  si  rileva  dal 
vedere  che  l'art.  491  dice  semplicemente 
che  il  proprietario  della  nave  può, mediante 
l'abbandono,  liberarsi  dalle  responsabilità 
e  dalle  obbligazioni,  senz'aggiungere  che 
dal  giorno  dell'abbandono,  una  volta  che 
esso  sia  notificato  ed  accettato,  oppure  di- 
chiarato valido,  la  nave  appartenga  ai  cre- 
ditori, e  che  l'art.  493  dopo  aver  detto  che, 
a  seguito  dell'abbandono  ciascun  creditore 
può  prendere  la  nave  per  suo  contOy  espres- 
sione la  quale  esclude  manifestamente  che 
la  nave  sia  passata  in  proprietà  dei  credi- 
tori pel  fatto  dell'abbandono,  giacché  non 
si  prende  ciò  che  è  già  proprio,  pel  caso 
che  nessun  creditore  prenda  la  nave  per 
suo  conto  e  quindi  essa  sia  venduta  ad 
istanza  del  creditore  più  diligente,  dispone 
riguardo  al  prezzo  che  ciò  che  rimane  dopo 
pagati  i  creditori  appartiene  al  proprietario 
e  cioè  a  chi  ha  fatto  l'abbandono. 

"  Segue  da  ciò  che,  a  differenza  di  quello 
contemplato  dall'art.  640,  l'abbandono  di 
cui  airart.  491  è  per  sé  operativo  ancorché 
non  sia  per  anco  stato  notitìcato  ed  accet- 


tato, oppure  dichiarato  valido,  e  solo  può 
eventualmente  essere  annullato,  e,  contra- 
riamente a  quanto  ha  detto  la  sentenza 
denunziata  confondendolo  coli' altro,  nel 
frattempo  fra  la  dichiarazione  e  la  sua 
accettazione  per  parte  dei  creditori,  o  la 
sua  convalidazione,  gli  effetti  non  ne  ri* 
mungono  in  sospeso.  Dalla  sopra  indicata 
caratteristica  differenza  fra  i  due  abbandc  li 
si  rileva  che  è  pure  fondata  la  secom^a 
censura  proposta  nel  mezzo  ora  in  esame. 

"  Invero,  ritenuto  che  l'abbandono  ai  cre- 
ditori, come  avente  uno  scopo  di  mera 
liberazione,  opera  per  sé,  solo  potendo  venir 
annullato  per  invalidità,  è  ovvio  che  può 
legalmente  operare  in  tal  modo  solamente 
in  quanto  il  proprietario  abbia  seriamente 
rinunciato  alla  proprietà  della  nave  e  cosi 
riesce  manifesto  che  il  proprietario  il  quale 
voglia  conservare  la  serietà  e  quindi  l'effi- 
cacia al  fatto  abbandono,  deve  rigorosa- 
mente astenersi  dal  fare  od  autorizzare 
atti  i  quali  importino  disposizione  della 
nave,  quale  sarebbe  precisamente  (come 
bene  osserva  il  ricorso)  un  mutuo  con  pegno 
sulla  nave,  quand'anche  fosse  fatto  nello 
intendimento  ed  allo  scopo  dì  conservarla 
e  bene  amministrarla.  A  torto  adunque  la 
sentenza  della  Corte  di  Genova  ha  detto 
che  nel  caso  il  capitano,  per  essere  nella 
condizione  di  cui  all'art.  506,  non  poteva 
prendere  denaro  a  prestito  per  conto  della 
nave  e  costituirla  in  pegno  senza  la  spe- 
dale autorizzazione  della  Navigazione  Ge- 
nerale Italiana  o  dei  di  lei  rappresentanti, 
giacché  se  è  vero  che  per  non  avere  alcuno 
dei  creditori  presa  la  nave  di  cui  aveva  fatto 
l'abbandono,  ella  ne  era  tuttora  proprie* 
tana,  è  pur  vero  che  pel  fatto  abbandono 
si  trovava  nell'impossibilità  giuridica  di 
esercitare  sulla  nave  medesima  qualche 
atto  di  proprietà. 

**  Sul  secondo  mezzo:  Continuando  nella 
sua  motivazione,  la  sentenza  della  Corte  di 
appello,  dopo  avere  come  sopra  detto:  *  che 
l'autorizzazione  speciale  della  Navigazione 
Generale  richiesta  dall'art.  506  era  neces* 
saria  al  capitano  Cruciani  per  contrarre  il 
prestito,  scrive:  *  Né  al  difetto  di  questa 
speciale  autorizzazione  poteva  supplire 
quella  del  Tribunale,  al  quale  solo  com- 
pete di  accordarla  nei  casi  previsti  dapli 
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artìcoli  507  e  509  del  citato  Codice  e  previe 
altresì  le  formalità  ivi  enunciate,  che  non 
consta  neanche  siansi  dal  Cruciani  adem- 
piute; ma  non  ha  facoltà  di  accordarla 
quando  si  ha  in  luogo  la  presenza  dei  pro- 
prietari della  nave  o  dei  suoi  rappresen- 
tanti, come  nel  caso.  Il  capitano  Cruciani 
nel  suo  ricorso  al  Tribunale  ha  bensì  chiesto 
l'autorizzazione  a  contrarre  il  detto  prestito 
invocando  il  disposto  deirart.  509  Codice 
di  comm.;  ma  ciò  erroneamente  perchè, 
come  si  disse,  non  versava  in  quel  caso, 
quindi  è  che  in  base  a  tale  errore  nulla- 
mente  fu  accordata  l'autorizzazione  del 
Tribunale,  il  quale  invece  l'avrebbe  rifiu- 
tata, ove  gli  si  fosse  esposto,  come  si  sa- 
rebbe dovuto,  che  si  versava  nel  caso  del- 
l'art. 506.  Non  si  potrebbe  poi  ritenere  che 
la  Navigazione  Generale  italiana  avesse 
abbandonato  di  fatto  la  nave  e  lasciata  la 
cura  ed  amministrazione  della  stessa,  per- 
chè in  allora  non  avrebbe  trascurato,  come 
sarebbe  stato  suo  dovere,  di  far  nominare 
un  curatore  che  avesse  a  rappresentare  i 
creditori  ed  a  cui  fare  la  consegna  della 
nave  stessa  e  dei  documenti  ,. 

*  Relativamente  a  questa  parte  della  mo- 
tivazione la  Società  ricorrente  osserva  che 
i  creditori,  a  cui  la  nave  è  abbandonata, 
hanno  dall'art.  493  le  opportune  facoltà  e 
per  valersene  non  è  necessario  che  l'arma- 
tore faccia  nominare  un  curatore  ai  loro 
interessi;  ma  se  non  vogliono  valersene, 
Tarmatore  non  ha  né  dovere,  né  diritto  di 
far  nominar  loro  un  rappresentante  per 
esercitare  una  gestione  che  essi  non  inten- 
devano di  assumere  e  che  non  sono  obbli- 
gati di  assumere.  E  dopo  aver  riconosciuto 
che  nel  Codice  di  commercio  non  si  trova 
alcuna  speciale  disposizione,  la  quale  sta- 
bilisca la  rappresentanza  della  nave  nel  caso 
deirabbandono  ai  creditori,  argomenta,  in 
applicazione  dell'art.  3  delle  disposizioni  per 
l'interpretazione  ed  applicazione  delle  leggi 
in  generale,  dagli  articoli  629, 514, 508, 509, 
510  e  507  Cod.  comm.,  che  se  in  tutti  i  casi 
nei  quali  l'armatore  per  circostanze  di  fatto 
non  può  0  non  vuole  gerire  l'interesse  della 
nave,  questa  gestione  è  affidata  per  legge 
al  capitano,  e  questi  in  tali  casi  compie, 
coli'autorizzazione  del  Tribunale,  anche  gli 
atti  eccedenti  la  semplice  amministrazione. 


'  lo  stesso  deve  dirsi- per  ragione  di  analogia 
I  di  quei  casi  nei  quali  rarmatcre  non  possa 
'  per  motivi  giurìdici  compiere  questi  atti,  e 
conchiude:  *  che  quando  dunque  la  sen- 
tenza denunciata  diceva  non  competere 
nel  caso  in  concreto  al  Tribunale  la  facoltà 
stabilita  dall'art  509  Cod.  comm.  ed  imma- 
ginava un  nuovo  sistema  di  gestione  della 
nave  nelPinteresse  dei  creditori,  mancan 
al  precetto  delPart.  3  delle  disposizioni  ge- 
nerali e  violava  nello  stesso  tempo  gli  arti- 
coli 507  ed  altri  citati  in  epigrafe  al  mezzo ,. 

*  La  decisione  di  questo  mezzo  dipende 
evidentemente  dallo  sciogliere  il  quesito, 
quale  debba  essere  la  legale  rappresentazoa 
della  nave  nel  caso  di  suo  abbandono  ai 
creditori.  Il  Cod.  di  commercio,  come  bete 
osserva  la  parte  ricorrente,  non  contiene 
alcuna  speciale  disposizione,  la  quale  sta- 
bilisca la  legale  rappresentanza  della  Dare 
nel  caso  di  tale  abbandono.  Per  altro,  come 
pure  bene  osserva  la  parte  ricorrente,  Tar- 
ticolo  3  delle  disposizioni  per  l'interpreta- 
zione ed  applicazione  delle  l^^i  in  gene 
rale,  preliminari  al  Codice  civile,  stabilisce 
che  qualora  una  controversia  non  si  possi 
decidere  con  una  precisa  disposizione  di 
legge,  si  avrà  riguardo  alle  disposizioni  che 
regolano  casi  simili  o  materie  analoghe;  ed 
avendo  appunto,  secondo  tale  precetto  ge- 
nerale per  tutte  le  leggi  e  così  anche  per 
le  commerciali,  riguardo  alle  disposizioni 
che  nel  Codice  di  commercio  regolano  la 
materia  della  rappresentanza  legale  delia 
nave  in  casi  simili,  se  ne  trovano  parecchie 
dalle  quali  risulta  che  la  rappresentanza  e 
la  gestione  della  nave  medesima,  quando 
non  possa  essere  esercitata  dairarmatoret 
si  esercita  dal  capitano  nell'interesse  non 
solo  del  detto  armatore,  ma  anche  in  quello 
dei  creditori  dei  caricatori,  degli  assicura- 
tori ed  in  generale  di  tutti  coloro  i  cui  di- 
ritti nei  diversi  avvenimenti  della  naviga- 
zione devono  essere  tutelati. 

*  Cosi,  in  qualunque  caso  di  sinistro,  il 
capitano  deve  dare  opera  al  ricuperamento 
ed  alla  conservazione  delle  cose  assicurate 
(art.  629  Cod.  comm.)  e,  se  la  nave  è  stata 
dichiarata  inabile  a  navigare,  deve  usare 
ogni  diligenza  per  procurarsi  un'altra  nare, 
a  fìne  di  trasportare  le  cose  caricate  al 
luogo  di  destinazione  (art.  514). 
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*  E  precisamente  per  Tipotesi  che  l'arma- 
tore non  abbia  il  possesso  di  fatto  della 
nave,  che  è  Tipotesi  raffigurata  della  sen- 
tenza della  Corte  di  Genova,  e  che  il  più 
comunemente  si  verifica  nel  tempo  in  cui 
la  nave  è  in  viaggio,  il  Codice  agli  art.  508 
e  509  affida  al  capitano  la  rappresentanza 
e  la  gestione  della  nave,  e  quando  gli  atti 
di  gestione  e  d'amministrazione  sono  tali 
da  costituire  atti  di  disposizione,  Tart.  509 
dice  che  il  capitano  dopo  aver  accertato  la 
necessità  dell'atto  con  processo  verbale 
sottoscritto  dai  principali  dell'equipaggio, 
può  farsi  autorizzare  dal  Tribunale  a  com- 
pire Tatto  medesimo.  Parimente  colTauto- 
rìzzazione  del  Tribunale  il  capitano  può 
vendere  la  nave  dichiarata  inabile  alla  na- 
vigazione (articolo  513)  e  se  qualcuno  dei 
comproprietari  della  nave  ricusa  di  contri- 
buire alle  spese  necessarie  per  la  spedizione, 
prendere  per  loro  conto  Toccorrente  somma 
a  cambio  marittimo  o  con  pegno  sulla  loro 
porzione  d'interesse  nella  nave  (art.  507). 

*  In  tutti  questi  casi,  come  si  vede,  il  pro- 
prietario per  circostanze  di  fatto  non  può 
o  non  vuole  gerire  nelP  interesse  della 
nave,  ed  allora  la  gestione  relativa  è  dalla 
legge  affidata  al  capitano,  e  questi  compie, 
secondo  la  legge  medesima  e  colPautoriz- 
zazione  opportuna  del  Tribunale,  anche  gli 
atti  che  eccedono  la  semplice  amministra- 
zione. Con  ragione  di  analogia  dunque  si 
deve  ritenere  lo  stesso  relativamente  al 
caso  in  cui  sia  invece  per  un  ostacolo  di 
diritto  che  il  proprietario  della  nave  non 
possa  compire  l'atto  richiesto  dall'interesse 


della  nave  medesima,  ciò  che  succede  pre- 
cisamente nel  caso  in  cui,  come  in  con- 
creto, il  proprietario  delia  nave,  sebbene 
non  ne  abbia  perduto  la  proprietà  mediante 
l'abbandono  per  non  avere  alcuno  dei  cre- 
ditori presa,  cioè  fatta  sua,  la  nave  secondo 
l'art.  493,  pure,  atteso  il  fatto  delPabban- 
dono,  non  può  per  impossibilità  giuridica 
praticare  sulla  nave  un  atto  di  proprietà 
che  sarebbe  essenzialmente  e  per  natura  di 
cose  incompatibile  collo  stesso  abbandono. 
*.Da  quanto  si  è  detto  fin  qui  risulta  che 
a  torto  la  sentenza  denunciata  nelTultimo 
periodo  della  surriferita  sua  motivazione 
ha  scritto  che  la  Navigazione  Generale  Ita- 
liana, abbandonando  di  fatto  la  nave,  sa- 
rebbe stata  in  dovere  di  far  nominare  un 
curatore  che  avesse  a  rappresentare  i  cre- 
ditori, e  che  a  torto  il  controricorrente, 
ricordando  queste  parole  della  sentenza, 
aggiunge  che  in  altri  termini  si  sarebbe 
fatto  come  si  fa  quando  si  vuole  il  con- 
traddittorio di  una  eredità  giacente,  caso 
nel  quale  si  fa  nominare  un  curatore  che 
la  rappresenti;  in  quanto  che  dall'art.  1 
Codice  commerciale  che  prepone  le  leggi 
commerciali  alle  civili,  combinato  cof  Z^ 
succitato  delle  disposizioni  sulla  pubblica- 
zione, interpretazione  ed  applicazione  delle 
leggi  in  generale,  risulta  che  l'argomento 
di  analogia,  il  quale  si  deduce  dai  molti 
suindicati  articoli  del  Codice  di  commercio, 
deve  prevalere  a  quello  che  pure  in  via  di 
analogia  si  potesse  dedurre  dall'art.  980  o 
da  altri  del  Codice  civile  ,. 


Art.  641. 


In  caso  dì  preda,  rassicurato,  se  non  ha  potuto  darne  avviso  all' as- 
sicuratore, può  riscattare  le  cose  predale  senza  aspettare  l'ordine  di 
questo. 

L'assicurato  deve  però  notificare  air  assicuratore  l'accordo  fatto, 
tosto  che  gli  sia  possibile. 

L'assicuratore  ha  la  Scelta  di  assumere  l'accordo  per  conto  proprio 
0  di  rinunciarvi;  ogii  deve  notidriirr  h  <im  scella  alfassicuralo  eatro 
ventiquattro  ore  dalla  nolilitazione  dell  accordo. 
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LIBRO  n.  TITOLO  VI. 


[Art.  644] 


Se  dichiara  di  assumere  l' accordo  per  conio  proprio,  egli  deve 
contribuire  senza  dilazione  al  pagamento  del  riscatto  a  norma  della 
convenzione  ed  in  proporzione  del  suo  interesse,  e  continua  a  correre 
i  rischi  del  viaggio  in  conformità  del  contratto  di  assicurazione. 

Se  dichiara  di  rinunciare  all'accordo,  deve  pagare  la  somma 
assicurata,  ma  nulla  può  pretendere  delle  cose  riscattate. 

Quando  V  assicuratore  non  ha  notificalo  la  sua  scella  nel  lermine 
suddetto,  si  repula  che  abbia  rinunciato  al  beneficio  dell'accordo. 

Somiiuirio. 

1079.  Del  caso  di  preda.  —  Diritti  delTiMsieurcUo  e  delVas9Ìcuratore, 

1080.  Effetti  rispetto  al  contratto  di  a$8Ìcurazione  dell'accordo  folio  eoi  predatore  a 
seconda  che  lo  stesso  sia  o  no  accettato  daìV assicuratore. 


1099.  La  preda  è»  come  abbiamo  visto, 
altro  dei  casi  in  cui  può  farsi  luogo  alFab- 
bandono,  perchè  risolve  ipso  facto  rassi- 
curazione e  produce  effetti  irrevocabili.  Il 
possesso  delle  cose  predate  passa  allo  spo- 
gliatore;  colui  al  quale  appartenevano  ha 
però  il  diritto  di  dar  opera  al  loro  salva- 
mento e  la  naturale  facoltà  di  negoziare 
collo  spofgliatore  a  quest'effetto.  Nessuna 
legge  poteva  di  questo  diritto  privarlo,  e 
non  a  disciplinarne  l'uso,  ma  bensì  a  re- 
golare gli  effetti  deiresercizio  dello  stesso 
nei  rapporti  tra  assicurato  ed  assicuratore, 
è  scritto  Tarticolo  641. 

Se  è  vero  che  il  proprietario  ha  diritto  di 
trattare  per  la  restituzione  delle  cose  pre- 
date la  legge  non  poteva  dimenticare  che 
queste  trattative  egli  non  fa  per  conto  pro- 
prio ma  per  conto  deirassicuratore,  perciò 
la  disposizione  in  esame  prescrive  che  in 
caso  di  preda  l'assicurato  se  non  ha  potuto 
darne  avviso  all'assicuratore,  può  riscattare 
la  nave  predata  senz'aspettare  l'ordine  di 
questo. 

Però  tosto  che  gli  sia  possibile  l'assicu- 
rato deve  notificare  all'assicuratore  l'ac- 
cordo fatto,  senza  che  per  questa  notifi- 
cazione  sia  prescritto  alcun  termine,  né 
comminata  alcuna  pena  pel  ritardo. 

1090.  L'assicaratore  quando  conosce 
l'accordo  ha  la  scelta  o  di  assumere  l'ac- 


cordo per  conto  proprio  o  di  rinunciarvi; 
esso  ha  però  l'obbligo  di  notificare  entro 
ventiquattro  ore  dalla  notificazione  del- 
l'accordo la  sua  scelta  all'assicurato. 

Se  dichiara  di  assumere  l'accordo  per 
conto  proprio,  l'assicuratore  ha  l'obbligo 
di  contribuire  senza  dilazione  al  pagamento 
del  riscatto  a  norma  della  convenzione  ed 
in  proporzione  del  suo  interesse,  e  continiu 
a  correre  i  rischi  del  viaggio  in  conformità 
del  contratto  di  assicurazione. 

Vi  è  qui,  scrive  il  Vivante  (1),  una  devia- 
zione dai  principi,  poiché  l'assicuratore  tri 
il  prezzo  del  riscatto  ed  il  risarcimento  di 
un  sinistro  posteriore  può  ess8^ecbstretto 
a  pagare  una  somma  superiore  a  quella 
che  assicurò.  Ma  nel  sistema  del  Codice  il 
riscatto  cancella  gli  effetti  della  preda  e  la 
polizza  ripiglia  la  sua  efficacia  come  se  il 
rischio  cominciasse  da  capo. 

Ove  l'assicuratore  rinunci  all'accordo  la 
legge  prescrive  che  egli  debba  pagare  la 
somma  assicurata,  ma  nulla  può  pretendere 
delle  cose  riscattate,  di  cui  l'assicurato 
riprende  la  proprietà  avendo  operato  il  ri- 
scatto a  sue  spese. 

Se  l'assicuratore  non  notifichi  la  sua 
scelta  nel  termine  di  ventiquattr'ore  sud- 
detto, si  reputa  che  abbia  rinunciato  al 
benefizio  dell'accordo.  Allora,  scrive  il 
Vivante  (2),  e  rassicurato  sarà  libero  di 
assicurare  di  nuovo  la  nave  ed  il  carico. 


(i)  Op.  cit.,  n.  383 


(2)  Op.  cit,  n.  834. 


f  Art.  641]  dbll'assicuraziomb  contro  i  rischi,  bcc. 
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^a  sarà  prudente  per  lui  di  assicurarli  per 
intero  appena  sborsò  il  prezzo  del  riscatto 
pel  caso  in  cui  il  primo  assicuratore  rinunci 
all'accordo,  perchè  se  nelPattesa  la  nave  o 
le  merci  si  perdono  e  Tassicuratore  ri- 
lìonzia  alPaccordo,  com'è  probabile  se  viene 
a  conoscere  il  sinistro,  questo  resterebbe  a 
carico  dell'assicurato  che  perderebbe  il 
prezzo  del  riscatto  già  pagato  e  i  vantaggi 
che  poteva  ottenerne. 

Se  Tassicuratore  assume  raccordo  dovrà 
contribuire  immediatamente  al  riscatto.  Se 


vi  rinuncia  non  potrà  essere  costretto  ad 
accettare  l'abbandono,  se  non  quando  siano 
trascorsi  i  termini  necessari  perchè  l'assi- 
curato abbia  la  facoltà  di  farlo  (art.  636). 
In  sostanza,  deve  a  termini  dell'art.  641 
dirsi  che,  assunto  l'accordo  da  parte  del- 
l'assicuratore, il  contratto  di  assicurazione 
continua  ad  avere  vigore;  non  assunto 
l'accordo,  cessano  gli  effetti  dell'assicura- 
zione, e  l'assicurato  dovrà  con  un  nuovo 
contratto  garantirsi  contro  gli  ulteriori 
rischi  del  viaggio. 


49  —  Cod.  di  eomm.  —  Commento.  ~  Commercio  marittimo  e  navigazione. 
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TITOLO  \fl. 


DELLE  AVARIE  E  DELLA  CONTRIBUZIONE 


CAPO  I. 
Delle   avarie. 

Art.  649« 

Sono  avarie  tutte  le  spese  straordinarie  fatte  per  la  nave  e  per  3 
carico  unitamente  o  separatamente,  e  tutti  i  danni  che  accadono  alla 
nave  ed  al  carico,  dopo  il  caricamento  e  la  partenza  sino  al  ritorno  ed 
allo  scaricamento. 

Le  avarie  sono  di  due  specie,  avarie  grosse  o  comuni,  e  avarie 
semplici  0  particolari. 

Non  sono  avarie,  ma  semplici  spese  a  carico  della  nave  le  sgese 
ordinariamente  necessarie  per  entrare  nei  seni,  nei  fiumi  o  nei  canali, 
0  per  uscirne,  e  le  spese  per  diritti  e  tasse  di  navigazione. 

In  mancanza  di  convenzioni  speciali  tra  le  parti,  le  avarie  sodo 
regolate  secondo  le  disposizioni  seguenti. 


Sommarlo. 

1081.  Divisione,  oggetto  e  critica  del  Titolo  VII. 

1082.  Dell'avarìa  in  gefterale.  —  Criteri  che  suggerirono  atta  Commissione  legidatón 
del  1869  riforme  deUa  materia  in  genere  e  della  definizione  «n  teptcte. 

1063.  Quali  spese  costituiscano  avarìa, 

1084.  Quali  danni  costituiscano  avarìa. 

1085.  Quando  tedi  spese  e  tali  danni  costituiscano  avarìa, 

1086.  Come  va  in  genere  commisurato  U  danno  della  nave* 

1087.  Suddivisione  delle  avarìe. 

1088.  SuU'ultimo  capoverso  deWarticolo  G41 

1089.  Forza  delle  convenzioni  fra  le  parti. 

1090.  Fondamento  razionale  delle  obbligazioni  nascenti  dcdPavarìa  comune. 


10§i.  Nella  materia  che  forma  oggetto 
del  titolo,  che  ci  affrettiamo  a  commentare, 
il  Codice  attuale  segna  un  progresso  non 
indifferente  sul  Codice  del  1865,  tanto  nel- 


l'economia  delle  disposizioni  concerneoti 
le  avarìe  e  la  contribuzione^  quanto  nei- 
Tordine,  con  cui  le  medesime  Tennet) 
svolte.  U  Codice  del  1865  ritraeva  col  resto 


[Art  642] 


DELLB  AVARÌE  S  DBLLLA  CONTRIBUZIONE 
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il  carattere,  che  ha  la  trattazione  di  questa 
materia  neirOrdinanza  francese  del  1681. 

Nel  titolo  JX  del  libro  li,  trattava  delle 
nrarìe  e  dell'urto  delle  navi,  nel  X  del 
getto  e  della  contribuzione.  Evidente  quindi 
per  più  motivi  appariva  il  vizio  logico  della 
distribuzione  delle  suddette  norme. 

Innanzi  tutto  circa  le  avarìe,  il  titolo  IX 
conteneva  disposizioni  riferentisi  esclusi- 
vamente al  contratto  d*assicurazione  (arti- 
coli 517  e  518),  rimesse  a  loro  posto  nel 
Codice  del  1882.  Riguardo  poi  al  getto, 
l'averlo  posto  in  uno  speciale  titolo  (X) 
colla  contribuzione,  portava  a  ripetere  agli 
articoli  523  e  525  Tart.  511.  Il  Codice  in 
Tigore  invece  mette,  e  più  logicamente,  la 
contribuzione  e  le  avarìe  sotto  lo  stesso  ti- 
tolo in  capi  differenti,  inquantochè,  come 
osservarono  la  Commissione  di  revisione 
del  Codice  di  commercio  francese,  nomi- 
nata nel  1865,  e  la  nostra  Commissione 
legislativa  del  1869,  il  getto,  sebbene  possa 
sembrare  distinto  dalle  avarìe,  non  è  che 
imbavarla  esso  pure,  e  le  norme  sulla  con- 
tribuzione non  riguardano  il  solo  getto,  ma 
le  avarìe  tutte  ;  —  e  Turto  delle  navi  deve 
andare  distinto  dalle  avarìe,  traendo  la  loro 
trattazione  origine  da  due  ben  distinti 
criteri. 

Sarebbe  stato  però  più  logico,  che  il  no- 
stro legislatore  avesse  seguito  l'esempio 
del  legislatore  belga  nella  legge  21  agosto 
1879,  e  che  cioè  avesse  trattato  deiravarìa 
prima  del  prestito  a  cambio  marittimo  e 
dell'assi curazione,  come  quella  che  regola 
1  rapporti  degli  interessati  nella  nave  e  nel 
carico,  mentre  gli  ultimi  due  istituti  ri- 
guardano le  attinenze,  che  nascono  dalle 
convenzioni  stipulate  fra  la  nave  o  il  ca- 
rico e  i  terzi,  —  convenzioni  che  spesso 
modificano  le  conseguenze  dei  primi  rap- 
porti. 

f  OS9.  Per  quanto  si  sia  andato  rapi- 
damente svolgendo  e  sviluppando  nelle  ul- 
time legislazioni,  per  i  cresciuti  rapporti 
commerciali  e  le  cresciute  comunicazioni, 
l'istituto  dell'avarìa,  almeno  nelle  sue  linee 
rudimentali,  è  antichissimo,  come  attestano 
le  fonti.  Continui  sono  gli  sforzi  dei  giu- 
risti e  dei  legislatori  per  definirne  meglio  il 
concetto  eperfezionarne  Tapplicazione,  irat , 


tandosi  d'un  istituto,  che  se  è  da  una  parte 
tanto  importante  e  di  comune  applicazione 
nel  diritto  marittimo,  presenta  dall'altra 
nella  pratica  gravissime  difficoltà.  Non  ul- 
tima ragione  di  tali  difficoltà  va  ricercata 
nel  fatto,  che  la  nave,  mutando  continua- 
mente  e  facilmente  di  luogo  sulla  super- 
fìcie del  globo,  fa  sì  che  le  norme  che  re- 
golano la  vita  e  i  rapporti  giuridici  dalla 
stessa  generati,  possano  e  debbano  aotto- 
porsi  sovente  all'interpretazione  di  popoli 
più  che  mai  stranieri  al  loro  impero»  o 
debbano  addirittura  i  rapporti  di  diritto  — 
che  ne  nascono  —  essere  regolati  secondo 
le  leggi  di  luoghi  disparatissimi.  Di  qui  la 
tendenza  nella  dottrina,  che  vi  si  riferisce  e 
nei  congressi,  che  ex  professo  se  ne  occu- 
parono e  se  ne  vanno  occupando,  di  dare, 
così  per  dire,  un  carattere  d'internaziona- 
lità all'istituto  dell'avarìa,  rispondendo  così 
al  bisogno  sentitissimo,  che  in  questa  — 
forse  più  che  in  ogni  altra  parte  dei  Codici 
di  diritto  privato  —  si  manifesta  di  una 
maggiore  uniformità  nelle  leggi  delle  varie 
nazioni. 

Come  osservava  però  la  Commissione 
per  la  riforma  del  Codice  di  commercio 
del  1865,  nella  tornata  del  15  gennaio  1872, 
se,  prima  che  possa  raggiungersi  l'unifor- 
mità desiderata,  è  pur  necessario  di  prov- 
vedere ai  bisogni  emersi  nei  limiti  della 
legislazione  nazionale,  è  però  prudente  lo 
astenersi  da  quelle  troppo  ardite  innova- 
zioni che  potessero  collocare  la  marina 
della  nazione,  che  se  ne  fa  iniziatrice,  in 
condizioni  più  disagiate,  che  quelle  delle 
altre  nazioni.  Messa  quindi  in  disparte  ogni 
proposta  diretta  a  ferire  nelle  radici  l'es- 
senza dell'istituto  dell'avarìa,  che  tuttora 
sussiste  nella  maggior  parte  delle  legisla- 
zioni marittime,  e  non  ha  pur  anche  ces- 
sato di  recare  i  vantaggi,  che  ne  legitti- 
mano l'origine,  l'esame  delle  riforme  da 
introdursi  nel  Codice  cessato  si  limitava, 
come  osservava  la  stessa  Commissione,  ad 
imprimere  alle  disposizioni  esistenti  quel 
carattere  di  semplicità  e  di  chiarezza,  di 
cui  abbisognavano,  sia  per  quanto  riguar- 
dava il  metodo  d'esposizione,  sia  per  ciò  che 
riflette  lo  svolgimento  delle  conseguenze 
dei  principi  universalmente  riconosciuti, 
seguendo  in  ciò,  per  quanto  è  possibile, 
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LIBRO  II.    TITOLO   VTT. 


[Art.  6431 


Tesempio  delle  più  recenti  legislazioni  stra- 
niere. 

Innanzi  tutto,  per  quanto  riguarda  Teco* 
nomia  delle  disposizioni  e  le  modificazioni 
al  metodo  di  trattazione,  che  non  è  altro 
se  non  quello  del  Codice  francese  del  1807, 
altre  se  ne  aggiunsero  alle  già  accennate, 
onde  il  capo,  che  si  riferisce  alle  avarìe,  ne 
esprimesse  tutti  i  caratteri  distintivi,  la- 
sciando al  capo  II  dello  stesso  titolo  quelli 
che  la  contribuzione  riguardano  più  da  vi- 
cino. Sotto  il  punto  di  vista  del  metodo  le- 
gislativo la  Commissione  credette  neces- 
sario, che  il  testo  di  legge  determinante  il 
concetto  generale  deir  avaria  precedesse 
quelli  che  ne  specificano  le  varie  forme, 
tra  di  loro  opportunamente  distinte  e  clas- 
sificate. 

L'art.  506  del  Codice  cessato  abbastanza 
chiaramente  definiva  il  concetto  delPavarla, 
secondo  la  doppia  causa  da  cui  può  sor- 
gere, sia  per  il  deterioramento  della  cosa 
esposta  ai  rischi  di  mare,  sia  per  le  spese 
richieste  a  porre  in  atto  un  provvedimento 
necessario  a  ripararvi.  Ma  riguardo  alla 
dizione  di  questa  definizione,  la  quale  non 
è  che  la  letterale  traduzione  dell'art,  l^ 
tit.  VII,  lib.  Ili  dell'Ordinanza  francese  del 
1681,  nel  Codiée  attuale  troviamo  una  mo- 
dificazione, che  sebbene  apparentemente 
minima,  serve  mirabilmente  ad  estenderne 
Tapplicazione  ad  ogni  specie  di  carico,  se- 
condo il  concetto  più  volte  espresso  e  svolto 
in  «eno  alla  suddetta  Commissione.  E 
questa  modificazione  la  troviamo  nella  so- 
stituzione della  parola  *  carico  ,  del  1*  ca- 
poverso, alla  parola  *  merci  ,  prima  esi- 
stente. 

Importante  modificazione  poi  consistette 
nell'avere  introdotta  in  detto  articolo  la 
distinzione  delle  due  specie  principali  di 
avarie,  recata  prima  nell'art.  518,  e  nel- 
l'avere riprodotta  la  più  precisa  determi- 
nazione, che  per  via  d'esclusione,  risultava 
dall'ari.  515  Codice  commerciale  1865.  La 
distinzione  che  si  è  fatta  fra  le  avarìe  con- 
sistenti in  un  danno  materiale,  e  quelle 
che  consistono  in  una  spesa,  forma  la  parte 
praticamente  più  utile  della  definizione, 
che  viene  cosi  a  riguardare  ogni  specie  di 
danni,  tanto  quelli  sofferti  con  animo  deli- 
beiato,  quanto  quelli  derivati  da  caso  for- 


tuito e  da  forza  maggiore,  e  quelli  ancora, 
che  possono  per  avventura  essere  attribui- 
bili a  vizio  delle  cose  o  a  colpa  di  qualcuno. 

10S3.  Nell'art.  642  si  incomincia  col 
determinare  il  concetto  dell'avarìa  nel  ca- 
rattere di  straordinarie,  che  devono  avere 
le  spese  per  esservi  appunto  comprese. 
Questo  carattere  della  straordinarietà  delle 
spese  va  messo  di  contro  ali*  *  ordinaria- 
mente M  del  3<*  capoverso  del  medesimo  ar- 
ticolo. Se  ne  deduce  che  sono  avarìe  le 
spese  accidentali;  quelle,  che  nel  concetto 
del  legislatore  escono  fuori  delle  previsioni 
che  normalmente  si  possono  fare  prima 
del  viaggio,  che  non  sono  conseguenza  no^ 
male  dell'operazione  commerciale,  e  che, 
come  osserva  il  Valin,  così  si  dicono  in  op- 
posizione a  quelle,  che  possono  occorrere 
naturalmente,  benché  non  ordinarie  nei 
viaggi.  Non  ci  sarà  un'avarìa  da  soppor- 
tarsi in  comune,  se,  per  esempio,  il  capi- 
tano senza  necessità  conduce  il  bastimento 
in  un  porto  per  pagare  certi  diritti  ;  si  trat- 
terebbe invece  di  avarìa  se  l'entrata  rei 
porto  si  fosse  resa  necessaria  da  una  tem- 
pesta, da  una  vena  d'acqua  e  in  genere  da 
forza  maggiore.  Così  pure  trattandosi  d'un 
rifornimento  d'acqua  o  di  un  rimorchio, 
saranno  le  spese  fatte  avarìe  o  semplici 
spese,  secondo  che  si  avvereranno  i  sud- 
detti fatti  come  conseguenza  di  un  aYTeni- 
mento  straordinario  e  imprevedìbile,  op- 
pure come  necessità  consueta  e  pratica 
indispensabile  per  la  natura  del  percorso. 
Anche  le  paghe  e  panatiche  deir  equi- 
paggio, come  le  spese  per  maggiori  prov- 
viste di  carbone  costituiranno  avarìa  se 
rese  necessarie  straordinariamente  a  causa 
di  un  sinistro  marittimo.  Ma  possono  es- 
sere considerate  avarie  comuni  anche  le 
spese  per  entrare  nei  seni,  fiumi  e  canali, 
0  per  uscirne,  e  le  spese  per  diritti  e  tasse 
di  navigazione  (art.  6i%  cap.  3*)  quando 
abbiano  il  carattere  di  eccezionali  e  impre- 
vedibili. Come  pure,  per  esempio,  nel  caso 
di  rilascio  forzato  per  causa  di  tempesta, 
caccia  di  nemici  o  pirati,  o  vena  d'acqua 
cagionata  da  caso  fortuito  o  da  foi*za  mag- 
giore. 

Da  tutto  questo  risulta  chiaramente  che 
le  spese  non  sono,  per  sé  stesse  conside- 


[Art.  642J 


DBLLE  AVARÌE  B  DELLA  CONTRIBUZIONE 


773 


rate,  né  ordinarie,  né  straordinarie,  ma  che 
lo  divengono  in  seguito  alla  natura  degli 
avvenimenti,  che  le  occasionano.  E  ciò  è 
ben  chiaramente  affermato  dal  capoverso  3* 
deirart.  642,  mentre  Part  515  del  cessato 
Codice,  ora  cancellato,  con  la  sua  enume- 
razione abbastanza  tassativa  veniva  a  non 
ritenere  avarie  tutte  quelle  spese,  che  seb- 
bene dovute  a  vizio  della  nave  o  a  colpa 
del  bordo,  non  cessano  per  questo  di  es- 
sere straordinarie  (1). 

€094.  Oltre  alle  spese,  sono  avarie 
anche  i  danni  che  accadono  alla  nave  e  al 
carico.  Ben  sMntende  che  la  legge  nella 
parola  "  danni  «  non  comprende  soltanto 
i  danni  materiali,  diretti,  ma  anche  quelli, 
che  ne  derivano  come  logica  conseguenza, 
come  sarebbe  a  dire  i  deprezzamenti,  che 
subiscono  le  merci  e  tutti  quei  danni  in- 
somma derivanti  dall'inesecuzione  del  con- 
tratto marittimo  a  causa  di  un  sinistro, 
che  non  si  sarebbe  potuto  prevedere.  Ri- 
guardo airavarla  comune  bisogna  notare, 
che  vi  si  intendono  compresi  non  solo  i 
danni  direttamente  causati  dalla  delibera- 
zione del  capitano,  ma  anche  le  conse- 
guenze immediate  e  dirette  di  essi,  e  questo 
ancora  nel  caso  in  cui  tali  conseguenze 
non  potessero  essere  misurate  o  preve- 
dute al  momento  del  sacrifizio.  Non  è  que- 
stione su  cui  si  possano  dettare  norme 
precise  e  sicure,  come  osserva  il  Berlin- 
gieri  (2),  quella  di  vedere  fino  a  qual  punto 
le  conseguenze  di  un  sacrifizio  partecipino 
della  natura  del  medesimo  poggiando  tutte 
su  circostanze  di  fatto  (3).  La  Cassazione 
francese  non  ammette  fra  le  avarìe  comuni 


(1)  Riguardo  alle  cosi  dette  Speté  ordinarie, 
il  Borsari  {Commento  al  Cod.  di  eomm,,  pag.  619, 
parte  II),  osserva,  che  nel  cooeetto  degli  scrittori, 
che  prepararono  la  nuova  dottrina  del  Codice  di 
commercio,  avevano  a  denominarsi  straordinario 
tostochò  fossero  occasionate  dalla  fortuna,  e  pas- 
savano nella  classe  delle  avarie  comuni.  —  E  il 
PoTHiiR  (  Tratt.  dolio  loea*ioni  marittimo^  parte  II, 
n.  148)  dice  :  "  Quando  questi  diritti  sono  pagati 
per  entrare  e  uscire  da  un  porto,  ove  qualche 
caso  di  burrasca  o  d'inseguimento  ha  obbligato 
a  ricoverare,  in  tsl  caso  il  pagamento  di  essi, 
tooendo  una  opooa  òtraordinaria  cagionata  da  un 
4u:eidontef  è  avarìa  eomuno^  porehè  fatta  por  la 
comune  oalvoMza, — Però  per  le  spese  fdraordinarie 


che  le  conseguenze  dirette  e  necessarie 
deiratto  compiuto  per  la  comune  sal- 
vezza (4).  La  necessità  richiesta  dalla  giu- 
risprudenza francese  fu,  e  a  ragione,  rite- 
nuta eccessiva,  poiché  si  può  benissimo 
avere  un  sacrifìcio  produttivo  di  danni,  da 
considerarsi  quale  avarìa  comune,  senza 
che  ci  sia  a  rigore  di  logica  un  rapporto 
causale  necessario  fra  i  danni  stessi  e  il 
sacrifizio. 

tOSft*  E  necessario  che  il  danno  toc- 
cato alla  nave  o  al  carico  sia  avvenuto  nel 
tempo,  che  passa  fra  il  caricamento  e  lo 
scaricamento  ;  inquantochè  fino  a  quando 
le  merci  non  saranno  caricate  sulla  nave, 
il  solo  caricatore  deve  sostenere  i  danni, 
che  ad  esse  toccano.  E  ciò  è  logico,  poiché 
fino  all'avvenuto  caricamento  non  esiste 
ancora  la  vita  in  comune,  non  essendo 
ancora  le  merci  commiste  alle  altre  ;  come 
pure  succederà  allo  scarico,  per  i  danni 
avvenuti,  dopo  il  quale  non  si  potrà  più 
parlare  di  avarìe,  cessando  con  esso  la  vita 
comune  delle  merci,  e  ritornando  così  le 
medesime  nella  libera  e  piena  disponibi- 
lità fìsica  e  giuridica  di  chi  le  caricò  o  del 
destinatario.  Ben  s*intende,  che  ciò  lascia 
impregiudicalo  il  diritto  di  risarcimento 
dei  danni,  che  possono  incogliere  la  merce 
nel  tragitto  dalla  nave  a  terra,  sia  pel  ca- 
rico, come  per  lo  scarico,  azione  che 
poggia  oltre  che  sul  diritto  comune,  anche 
in  modo  speciale  sulParticolo  601  Codice 
di  commercio,  e  a  cui  accenna  anche  Tar- 
ticolo  611.  Ma  è  un^azione  esperibile  indi- 
vidualmente dal  danneggiato. 

Da  quanto  si  è  detto  si  deduce  che,  ove 


ò  consuetudine  convenire  preventivamente,  ac- 
cordandosi nelle  polizze  una  certa  somma  oltre 
al  nolo,  ovvero  obbligandosi  tassativamente  i 
caricatori  alle  spese  di  scarico  in  certe  determi- 
nate circostanze,  ovvero  si  stipula  la  clausola 
oltre  le  avarìe  e  le  consuetudini  del  mare,  inten- 
dendosi  quelle  del  luogo  d'approdo,  benché  non 
fosse  il  porto  di  destinazione. 

(2)  BKRLiaeiiRi,  Delle  Avarìe  e  della  oontribu' 
zione  nelle  avarìe  comuni^  pag.  45.  Torino  1888, 
Unione  Tip.-Editrice. 

(3)  Cassazione  francese  {Dallo»,  1880,  I,  418), 

(4)  Chambre  des  requétes,  3  febbraio  1864 
{Dallot,  1864, 1,  57);  18  dicembre  1867  {Ivi,  1868, 
I,  145). 
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il  danno  toccasse  alle  merci  dopo  il  loro 
caricamento,  ma  prima  che  la  nave  sal- 
passe, oTvero  dopo  il  suo  approdo  a  desti- 
nazione, ma  prima  dello  scaricamento,  ci 
sarebbe  ancora  avarìa,  perchè,  come  os- 
serva il  Yìdari,  un  sinistro  può  toccare  alla 
nave  o  al  carico  o  ad  ambedue  assieme 
anche  nel  porto  di  caricamento  e  di  scari- 
camento; e  perchè  la  comune  coesistenza 
delle  merci  sulla  nave  comincia  dal  tempo 
in  cui  vi  sono  caricate,  e  non  cessa  se  non 
quando  vi  sono  scaricate  (t).  Non  sarebbe 
egualmente  da  imputarsi  come  avarìa  il 
danno  subito  dalla  merce  dopo  lo  scarica- 
mento della  nave,  anche  se  la  nave  per 
qualsiasi  ragione  fu  scaricata  prima  del 
porto  di  destinazione,  cessando  così  la  vita 
comune  e  Tesposizione  a  rischi  comuni. 

1 09€.  Fu  fatta  questione  per  quanto 
riguarda  il  danno  sofferto  dalla  nave  per 
sinistro  marittimo,  se  cioè  tale  danno 
vada  commisurato  tenendo  conto  della  dif- 
ferenza fra  il  valore  della  nave  prima  del- 
Favarìa  e  quello  posteriore,  oppure  della 
spesa  occorsa  per  la  riparazione.  La  giuris- 
prudenza in  massima  si  è  ne*  suoi  pronun- 
ciati informata  al  secondo  dei  suesposti 
principi,  che  è  secondo  noi  il  più  razionale 
e  spiccio. 

1099*  Per  quanto  nella  dottrina  si  fac- 
ciano delle  avarìe  diverse  suddivisioni,  che 
hanno  un  valore  puramente  dottrinale  (2), 
la  legge  nostra  attuale,  come  Tantecedente 
(art.  508  Codice  di  commercio  1865),  e  la 
dottrina  comune  suddividono  le  avarìe  in 
due  specie:  le  gros$e  o  comuni  e  le  ««m- 
pliei  0  particolari:  le  prime  ammesse  a 
contribuzione,  sopportate  in  comune  dalla 
nave  e  dal  carico;  le  altre  ricadenti  in 
modo  speciale  sulla  cosa  che  ne  è  colpita 
(art.  647  Codice  di  commercio). 

Questa  distinzione  è  importante  per  i 
rapporti  fra  interessati  nella  nave  e  inte- 


(1)  Ercoli  Vida  ri,  Il  diritto  marittimo  italiano^ 
1892,  parte  I,  d.  752,  pagg.  &51-52. 

(2)  Targa,  Ponderazioni  tulle  eonirattamioni 
wtarittimé,  cap.  Lx;  Gasarmis,  Disc.  XLV,  n.  13; 
Emérigor,  De9  assuranees^  cap.  xii,  sex.  zxzu; 
DaLABuuDC,   Traiti  d^s  avariet,  pag.  16;   Mar- 


ressati  nel  carico  per  la  contribuzione,  ed 
ancora  per  quelli,  che  corrono  fra  assicu- 
rati e  assicuratori,  poiché,  come  s*è  visto 
trattando  dell'assicurazione,  spesse  volte 
Tassicuratore  per  patto  espresso  si  esonera 
dalla  responsabilità  per  le  avarie  particolari 
0  stabilisce  per  queste  condizioni  diverse 
che  per  le  comuni.  Ora  noi,  illustrando  i. 
Codice,  dobbiamo  studiare  l'avaria  soltaoic 
sotto  il  primo  punto  di  vista. 

f  09§.  Però  non  possiamo  tralasciare 
di  notare  così  di  passaggio  come  il  capo- 
verso ultimo  delFarticolo  642  non  sia  i. 
posto,  che  logicamente  gli  spetterebbe,  e 
come  non  sia  per  di  più  molto  utile 
per  reconomia  del  Codice  stesso.  InfaUi 
volendolo  conservare,  come  si  fece  ne. 
nuovo  Codice  (3),  lo  si  sarebbe  dovuto  met- 
tere prima  del  capo  lì  del  titolo  VII,  che 
riguarda  i  rapporti  nascenti  dalle  avarìe, 
perchè,  se  la  volontà  delle  parti  può  eoe 
patti  speciali  derogare  alle  regole  della 
contribuzione,  non  può  però  mutare  Tes- 
senza  giuridica  delPavarìa. 

f  099.  Ben  si  sa  poi  che,  ove  ragioni 
d'ordine  pubblico  e  d'interesse  generale 
non  Vimpedìscono,'^  contractusUgetn  dedita 
e  le  volontà  delle  parti  possono  anche  in 
questa  mi^teria  stabilire  le  convenzioni  che 
meglio  credono,  come  p.  es.  quelle  di  coi  è 
parola  nel  *  Consolato  del  mare  , .  V'ha  ic 
proposito  chi  ritiene  che  la  facoltà  qui  la- 
sciata dalla  legge  al  contratto  riguardi  solo 
la  determinazione  dei  casi  costituenti  avarìa 
comune  e  le  persone,  che  la  devono  sop- 
portare. Ma  Topinione,  che  pare  preva- 
lente è  quella  del  Vidari  (4),  la  quale  am- 
mette che  tale  facoltà  riguarda  anche  la 
misura  della  contribuzione,  perchè  *  in 
"  primo  luogo  le  leggi  non  accennano  a 

*  queste  limitazioni,  ma  dicono  in  genere 

*  che  le  avarìe  sono  regolate  dalle  norme 

*  da  esse  dettate,  quando  non  se  ne  occupi 


GHiKRT,  Quasi-eonirattOf  §  6;  Parodi,  LeMivMì  di 
diritto  eommereiafe^  yol.  lY,  p.  280. 

(3)  Nel  Codice  commerciale  del  186&  eim  Tar- 
ticolo  507. 

(4j  Vidari,  op.  cit,  p.  567,  n.  758. 
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*  il  contratto.  In  secando  Inogo,  perchè 

*  non  c'è  ragione  d'impedire  che  i  diversi 

*  noleggiatori  regolino  a  proprio  modo  pur 

*  questa  materia,  trattandosi  del  loro  esclu- 

*  aito  interesse  ,. 


K  Qui  occorre  far  parola  di  una 
questione  d'indole  generale  riguardante 
le  avarìe  comuni,  importante  per  le  con- 
seguenze che  se  ne  potrebbero  dedurre,  e 
che  ha  valenti  sostenitori  in  prò  e  in  contro. 
Si  investiga  cioè  quale  sia  il  fondamento 
razionale  dei  diritti  e  degli  obblighi  che 
nascono  fra  gli  interessati  nella  nave  e  nel 
carico  dall'avaria  comune. 

Alcuni,  fra  cui  il  Cauvet  (1),  il  Valro- 
ger  (2),  il  Lebano  (3),  facendo  derivare  la 
obbligazione  di  contribuire  nelle  avarie 
comuni  dal  contratto  di  noleggio,  in  cui 
sarebbe  tacitamente  convenuta,  vengono  ad 
affermare  che  l'avaria  comune  è  un  istituto 
giuridico  creato  dalla  consuetudine  e  fis- 
sato poi  nella  legge  nell'interesse  esclusivo 
della  navigazione. 

Altri,  e  in  maggior  numero,  osservando 
innanzi  tuttoché  il  contratto  di  noleggio  non 
è  la  causa,  ma  l'occasione  di  tale  istituto, 
vogliono  che  Tavarìa  non  sia  altro  che 


l'applicazione  di  un  principio  generale  di 
giustizia,  e  che,  anche  ammesso  che  non 
vi  si  voglia  vedere  un'applicazione  del  gran 
principio  latino  del  *  neminem  eum  alte' 
rius  ditritnetUo  et  itijuria  fieri  loeupletio' 
rem  ,,  debba  ritenersi  una  delle  tante 
forme  giuridiche  nascenti  dall'  "  àUeraia 
eguaglianza  è  >  e  ne  vogliono  vedere  Tori- 
gine  in  un  quasi-contratto.  Militano  in  fa- 
vore di  questa  teoria  Grotius  (4),  Th.  Lyon- 
Gaen  e  L.  Renault  (5),Govare(6),yrdari  (7), 
Berlingieri  (8)  e  altri  non  pochi.  Impor- 
tante abbiamo  detto  la  questione,  inquan- 
tochè  dipende  dalla  sua  soluzione,  quella 
di  un'altra  controversia,  che  si  può  pre- 
sentare, come  in  pratica  si  è  già  presentata, 
e  che  riguarda  la  possibilità  o  meno  di  ap- 
plicare le  norme  della  contribuzione  anche 
a  quei  casi  —  per  quanto  rari  —  che  av- 
venissero fuori  della  cerchia  del  diritto  ma- 
rittimo, e  che  presentassero  tutti  gli  estremi 
dell'avarìa  comune.  11  caso,  a  cui  si  accenna, 
è  riferito  dal  Berlingieri  (9):  in  esso  la 
Cassazione  di  Parigi  si  mostrò  militante 
in  favore  della  teoria  restrittiva.  Ciò  non 
toglie  però  che  la  teoria  estensiva  abbia 
e  validissimo  fondamento  e  competenti 
sostenitori. 


Art.  648. 

Sono  avarie  comuni  le  spese  straordinarie  fatte  ed  i  danni  sofferti 
volontariamente  per  il  bene  e  per  la  salvezza  comune  della  nave  e  del 
carico. 

Tali  sono: 

1^  le  cose  date  per  composizione  e  a  titolo  di  riscatto  della  nave 
e  del  carico; 

^  le  cose  gettate  in  mare  per  salvezza  comune; 

S**  le  gomene,  gli  alberi,  le  vele  o  altri  attrezzi  tagliati  per  saU 
vezza  comune,  e  quelli  rotti  in  conseguenza  delle  operazioni  fatte  per 
salvezza  comune; 


(1)  Trmiié  d'aseuranee»  marUtmM. 

(2)  Drait  mariiime^  n.  1988. 

(S)  ManUar^  Cmeartgit,  1877,  n.  1. 

(4)  D^Juré  Mli  ti  pacis,  lib.  II,  cap.  z,  §  v-ix. 

(5)  JhrieU  d$  droU  «omm.,  tom.  II,  d.  194S. 


(6)  Trutte  de»  avaria  eommun»»^  il  )^^k 

(7)  ViDAEi,  op.  dt,  n.  757. 

(8)  BcRLiiflini,  op.  cii.,  n.  17. 

(9)  BtnLOieiBiu,  op.  eit,  n.  18. 
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4^  le  àncore,  le  catene  e  gli  altri  oggetti  abbandonati  per  salveua 
comune  ; 

5^  i  danni  cagionati  dal  getto  alle  cose  rìniaste  nella  nave; 

6^  i  danni  cagionati  alla  nave  nell'operazione  del  getto,  volonta- 
riamente 0  per  conseguenza  necessaria  di  esso  ;  i  danni  recati  alla  nave 
per  facilitare  il  salvataggio  del  carico  o  per  agevolare  lo  scolo  o  F esau- 
rimento delle  acque  ;  e  i  danni  che  ne  derivarono  al  carico  ; 

7^  i  danni  cagionati  alla  nave  ed  al  carico  nelle  operazioni  dirette 
ad  estinguere  un  incendio  a  bordo; 

8^  le  spese  di  cura  e  di  vitto  per  le  persone  ferite  in  difesa  della 
nave  e  le  spese  funebri  in  caso  di  morte  delle  persone  stesse; 

9^  i  salarli  e  il  vitto  delle  persone  dell'  equipaggio  durante  Par- 
reste 0  r  impedimento,  quando  la  nave  è  arrestata  in  viaggio  per  ordine 
di  una  Potenza,  o  è  costretta  a  trattenersi  in  un  porto  per  sopravve- 
nienza di  guerra  o  altra  simile  causa  che  impedisca  il  viaggio  al  porto 
di  destinazione,  finché  la  nave  ed  il  carico  non  sono  svincolali  dalle 
loro  reciproche  obbligazioni; 

10^  le  spese  di  entrata  od  uscita  e  le  tasse  di  navigazione  pagate 
in  un  porto  dove  la  nave  ha  dovuto  far  rilascio  forzato  per  causa  di 
tempesta,  caccia  di  nemici  o  pirati  o  vena  d'acqua  cagionata  da  caso 
fortuito  0  da  forza  maggiore; 

11^  i  salarli  e  il  vitto  delle  persone  dell'equipaggio  in  un  porto 
di  rilascio  forzato  durante  il  tempo  delle  riparazioni  necessarie  a 
proseguire  la  navigazione,  quando  le  operazioni  costituiscano  avaria 
comune; 

12^  le  spese  di  scaricamento  e  ricaricamento  degli  oggetti  messi 
a  terra  per  eseguire  le  suddette  riparazioni  della  nave  in  un  porto  di 
rilascio  forzato,  le  spese  di  custodia  e  i  fitti  dei  magazzini  ove  gli  oggetti 
stessi  furono  depositati; 

13^  le  spese  fatte  per  ottenere  la  liberazione  o  la  restituzione 
della  nave  arrestata,  se  Tarresto  non  procedette  da  causa  riguardante 
esclusivamente  la  nave  o  le  persone  del  capitano,  del  proprietario  o 
dell'armatore,  ed  i  salarli  e  il  vitto  delle  persone  dell'equipaggio  durante 
il  tempo  necessario  per  ottenere  tale  liberazione  4g  restituzione,  se 
questa  si  è  ottenuta; 

i4^  le  spese  di  scaricamento  per  alleggerire  la  nave,  quando  ciò 
abbia  dovuto  farsi  per  tempesta  o  per  altro  motivo  di  comune  salvezza 
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della  nave  e  del  carico;  e  i  danni  che  la  nave  od  il  carico  ha  soflerto 
nelfoperazione  di  scaricamenlo  e  di  ricaricamenlo  ; 

15^  i  danni  sofTerii  dalla  nave  o  dal  carico  neir investimento  prò* 
dotto  volontariamente  per  salvare  la  nave  da  tempesta,  da  preda  o  da 
altro  pericolo  imminente; 

16^  le  spese  fatte  per  rimettere  a  galla  la  nave  investita  nel  caso 
espresso  nel  numero  precedente,  e  le  ricompense  dovute  per  le  opere  e 
per  i  servigi  prestati  in  tale  occasione; 

i7^  la  perdita  e  i  danni  sofferti  dalle  cose  messe  sulle  barche  per 
alleggerire  la  nave  nei  casi  indicati  nel  numero  14%  comprese  le  quote 
di  contribuzione  che  si  dovessero  alle  barche  stesse,  e  reciprocamente 
i  danni  sofferti  dagli  oggetti  rimasti  a  bordo  della  nave  in  quanto  tali 
danni  siano  considerati  avarie  comuni  ; 

18®  i  premi  e  gli  interessi  del  cambio  marittimo  contratto  per  far 
fronte  alle  spese  annoverate  tra  le  avarie  comuni,  e  i  premi  di  assicu- 
razione delle  dette  spese,  come  pure  la  perdita  che  dovesse  rimborsarsi 
al  proprietario  delle  cose  caricate  vendute  durante  il  viaggio  in  un  porlo 
di  rilascio  forzato  per  far  fronte  alle  spese  stesse  ; 

19®  le  spese  del  regolamento  delie  avarie  comuni. 

Non  sono  considerati  avarie  comuni,  ancorché  incontrati  volon- 
tariamente per  il  bene  e  la  salvezza  comune,  i  danni  sofferti  dalla  nave 
o  le  spese  fatte  per  essa,  quando  provengano  da  vizio  o  vetustà  della 
nave,  ovvero  da  colpa,  o  da  negligenza  del  capitano  o  dell*  equipaggio: 

Gli  attrezzi  e  gli  altri  oggetti  di  corredo  e  d'armamento  della 
nave  gettati  in  mare  e  le  àncore,  le  catene  od  altri  oggetti  abbandonati, 
ancorché  volontariamente  per  il  bene  e  la  salvezza  comune,  non  sono 
calcolati  nella  ripartizione  delle  avarie,  se  non  in  quanto  si  trovino  debi- 
tamente descritti  nell'inventario  di  bordo,  tenuto  secondo  le  disposizioni 
deir  articolo  500. 

Il  getto  delle  provvigioni  di  bordo  non  può  essere  considerato  in 
nessun  caso  come  avaria  comune. 

Sommario. 


1091.  Defini9ion0  deUe  avarìe  comuni  e  earaUere  dell' enumeroMione  delV articolo  643. 

Non  occorre  più  la  previa  deliberazione  voluta  daWarL  509  del  Codice  cessato. 

1092.  Elementi  essenziali  delle  avarìe  comuni. 

1093.  //  sacrifizio  deve  essere  sutìto  volontariamente. 

1094.  Il  pericolo  deve  essere  probabile  e  comune  alla  nave  e  al  carico* 

1095.  Caratteristica  che  deve  avere  il  danno. 
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1096.  Se  si  richieda  che  il  risultato  sia  realmente  vantctggioso. 

1097.  Commento  al  N""  \. 

1098.  Commento  al  N""  ^  —  Del  getto. 

1099.  Comtnento  al  N""  3  —  Se  lo  sforzo  di  vele  o  vapore  possa  eausare  avarìa  romune, 

1100.  Commento  al  N^  i  —  Se  fra  gli  *  altri  oggetti  ,  del  N^  à  devono  comprtmUrsi 
le  imbarcazioni  di  salvamento, 

noi.  Commento  al  N*"  5. 

1102.  Commento  al  N*"  6. 

1103.  Commento  al  N^  7. 

1104.  Commento  al  N*  8. 

1105.  Danni  arrecati  dal  combattimento  alla  nave  e  al  carico. 

1106.  Commento  al  N'' 9  —  Non  si  fa  distinzione  fra  arruolamento  a  viaggi*"  «  arruo- 
lamento a  mese. 

1107.  Commento  al  N^  10. 

1108.  Commento  al  N""  lì   —  Anche  qui  non  si  fa  distinzione  fra  arruolamento  a 
vÌ€tggio  e  arruolamento  a  mese. 

1109.  Commento  al  N^  \^  —  Quid  quando  la  nave  è  dichiarata  innavigabile  e  quando 
lo  scaricamento  si  effettua  su  di  altra  nave,  invece  che  a  terra. 

ino.  Commento  al  N^  13. 

1111.  Commento  al  N""  li. 

1112.  Commento  al  N^  15  ~  Investimento  —  Limiti  della  volontarietà  richiesta,  perdi 
costituisca  avarìa  comune. 

1113.  Chi  dovf'à  provare  Vinvestimento  volontario  negato. 

1114.  Fin  dove  valga  il  principio  che  non  ammette  Vavarìa  comune  quando  tutto  è  perdute, 

1115.  Commento  al  N""  16. 

1116.  Commento  al  N"*  17. 

1117.  Commento  al  N""  18. 

1118.  Commento  al  N^  19. 

1119.  Vizio  e  vetustà  della  nave. 

1120.  Colpa  0  negligenza  del  capitano,  delV equipaggio,  dei  caricatori  o  di  terzi. 

1121.  Danno  arrecato  alla  nave  per  sfuggire  un  pericolo,  anche  se  eausato  da  colpe 
di  qualcuno. 

1122.  Getto  e  abbandono  degli  attrezzi,  degli  altri  oggetti  di  corredo  e  d'armamento 
della  nave,  ecc. 

1 123.  Getto  delle  provvigioni  di  bordo. 

tasi.  Il  Codice  del  1865  neirart.  509 
enunciava  dapprima  numerosi  casi  di  avarìa 
comune  e  lo  chiudeva  al  n.  21  con  una  di- 
sposizione di  Godine  generale,  che  riassu- 
meva le  note,  che  nelle  avarìe  stesse  si 
devono  generalmente  riscontrare  e  com- 
prendeva ogni  altro  caso,  che  potesse 
rivestirne  i  caratteri.  Ma  quella  diffusa  ca- 
sistica innanzitutto  comprendeva  casi,  a 
cui  non  si  adattavano  tutte  le  condizioni 
essenziali  dell'avarìa  comune,  che  trova- 
vansi  indicati  nella  disposizione. 

Tale  disposizione,  che  è  la  traduzione 
di  quella  del  Codice  francese  (art  400), 
venne  notevolmente  modifìcata  nella  nostra 
legislazione  vigente.  In  primo  luogo  ne  fu 


migliorato  l'ordine  sistematico,  ponendo  in 
principio  la  determinazione  generale  dà 
caratteri  essenziali  dell'avaria  comune;  si 
regolò  poi  l'enumerazione  dei  fatti  ivi  indi- 
cati così  da  rendere  chiara  e  manifesta  It 
distinzione  fra  quelli  che  in  sé  ne  raccol- 
gono tutti  i  caratteri  e  quelli  che  devoDO 
per  altre  ragioni  essere  loro  parificati. 

Si  tolse  poi  dalla  disposizione  finale  del- 
l'articolo 509  quella  prescrizione  che  richie- 
deva come  elemento  essenziale  dell'avarìa 
comune  la  previa  deliberazione  ragioMta 
per  il  hene  e  la  salvezza  comune,  e  questa 
soppressione  fu  ottima,  inquantochè  ia 
pratica  prima  richiesta  non  sarebbe  stata 
sempre  favorevole  agli  interessi,  che  ap« 
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punto  r  istituto  deir  avarìa  vuole  salva- 
guardare. 

E  infatti  in  casi  urgentissimi  non  por- 
terebbe che  ad  un  ritardo  spesso  fatale,  e 
in  ogni  caso  ben  ragionò  la  Commissione 
del  1869  (1),  osservando  che  *  non  di  rado 
*"  il  concorso  di  una  previa  deliberazione 

*  ragionata  si  presenta  nella  pratica  ma- 

*  terialmente  impossibile,  e  la  più  esatta 

*  osservanza  di  questa  prescrizione  non  può 

*  sollevare  il  capitano  dalle  conseguenze 

*  della  responsabilità  incorsa  nelP  intra- 

*  prendere  atti  perniciosi  alFinteresse  dei 

*  terzi,  non  richiesti  dalla  necessità  di  sot- 

*  trarsi  ad  un  pericolo  grave  ed  immi- 

*  nente.  Nulla  del  resto  impedisce  che  le 

*  condizioni  essenziali  dell'avaria  comune 

*  sieno  dimostrate  per  altri  mezzi,  e  perciò 

*  Teliminazione  di  quel  requisito,  oltre  di 
"  rendere  più  semplice  la  disposizione,deve 
"  agevolare   il   compito   della   giurispru- 

*  denza  ». 

E  questa  verità  infatti  fu  tanto  compresa 
dalla  giurisprudenza,  che  anche  sotto  il 
Codice  precedente,  che  quella  clausola  con- 
teneva, aveva  sempre  largheggiato  nel- 
l'ammettere  le  prove  suppletorie  al  processo 
verbale. di  deliberazione. 

Il  Bédarride  (2)  attribuiva  invece  'una 
grande  importanza  alla  deliberazione,  per 
ciò  non  concedeva  al  capitano  di  farsi  egli 
solo  giudice  e  arbitro  di  una  situazione  si 
terrìbile  e  di  una  risoluzione  tanto  decisiva. 
Ma  poco  dopo  adottava  Topinione  più  mite 
del  Locré,  che  non  si  arresta  alle  formalità 
sotto  la  pressione  di  imminente  perìcolo. 

E  il  Borsari  (3)  aggiungeva  che  le  osser- 
vazioni che  si  possono  aggiungere  sulla 
natura  della  deliberazione,  avvertono  dal- 
l'altro lato  di  non  concedervi  un'impor- 
tanza eccessiva.  Al  disopra  della  delibe- 
razione vi  sarà  sempre  il  giudizio  del 
magistrato,  che  raccogliendo,  per  quanto 
è  possibile,  tutte  le  circostanze  del  fatto, 
ora  dirà  ch'essa  non  basta  a  giustificare 
il  fallo  del  capitano,  ora  ne  approverà  la 


(1)  AUi  della  Committioff  hgigtativa,  1869  - 
Verbale  cxviu  -  Tornata  del  16  geiiDaio  1872, 
n.  669. 

(2)  BÉDARRfDE,  Droil  eommereial  •<  maritime. 
(8)  Borsari,  op.  eit.,  lib.  II,  tit.  IX,  pag.  699. 
(4)  Questa  teoria  ebbe  Tapprovazione  da  ripe- 


condotta,  quantunque  non  consti  che  l'equi- 
paggio sia  stato  consultato.  In  ferissime 
contingenze,  il  capitano  provvedendo  istan- 
taneamente ed  imperiosamente,  anche 
senza  il  consulto  dell'assemblea,  avrà  ben 
meritato  dell' ufficio  suo  e  della  comune 
salute  (4). 

La  Commissione  del  1869  avrebbe  voluto 
escludere  la  determinazione  dell'art.  509, 
che  l'avaria  cioè  può  avvenire  solo  dopo 
il  caricamento  e  la  partenza  sino  al  ritorna 
e  scaricamento,  perchè  affatto  inutile  ed 
anzi  eventualmente  dannosa  —  e  ciò  nel 
caso  che  se  ne  potesse  dedurre  l'esclu* 
sione  delle  avarie,  che  potrebbero  certa- 
mente accadere  anche  durante  la  operazione 
del  caricamento. 

E  ciò,  secondo  noi,  sarebbe  stato  anche 
secondo  equità,  inquantochè,  se  coH'attuale 
disposizione  di  legge  si  possono  far  passare 
come  avarìe  i  danni  subiti  dalle  merci  du* 
rante  lo  scaricamento,  quando  sono  sulle 
barche  del  porto  e  non  più  sulla  nave, 
sostenendosi  che  realmente  lo  scaricamento 
non  è  avvenuto  finché  le  merci  non  sono 
depositate  a  terra,  non  sarà  mai  dato  ad 
alcuno  di  sostenere  che  il  caricamento 
comprenda  anche  il  trasporto  da  terra  alla 
nave;  tanto  meno  poi  ciò  di  fronte  alla 
lettera  precisa  della  disposizione  che  ri- 
guarda solo  i  danni  avvenuti  *  dopo  il 
caricamento,  ecc.  ,. 

Ma  la  determinazione  dell'art.  509  fu  dal 
nuovo  Codice  adottata  nell'art.  642,  forse 
in  vista  della  comunione  della  nave  colle 
merci,  comunione  che  cessa  quando  queste 
non  sieno  più  a  bordo.  È  necessario  però 
notare  che  tale  comunione  non  cessa  du- 
rante il  viaggio  in  caso  di  separazione  tem- 
poranea derivante  dalla  stessa  causa  da  cui 
deriva  l'avaria  o  dall'avarìa  stessa. 

Il  Codice  vigente  poi  ha  aggiunto  alla 
parola  spese  il  qualificativo  di  siraordi^ 
narie,  sebbene  l'art.  566  nella  definizione 
generale  che  dava  dell'avaria,  contenendo 
come  gli  attuali  642  e  613  questo  epiteto  di 

tute  sentenze  dì  magistrati  superiori:  Corte  di 
Bordeaux,  28  s^nnaio  1829  e  Corte  di  Rouen, 
6  febbraio  1843  {Journal  du  Palait,  toI.  XLIII, 
parte  II,  pag.  198).  La  sentenza  della  Corte  di 
Rouen  afiermò,  che  la  deliberazione  non  è  indi* 
spentabih  a  stabilire  il  danno  volontario. 
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straordinarie  non  avrebbe  dato  probabil- 
mente luogo  a  nessuna  contestazione.  Ma 
raggiunta  attuale  ha  reso  più  chiara  ed 
esatta  la  disposizione. 

L*enumerazione,  che  nelVart.  643  fa  se- 
guito alla  definizione  delPavarìa  comune, 
ha  carattere  puramente  dimostrativo  e  nulla 
varrebbe  a  dimostrare  il  contrario  (1). 
Quasi  tutte  le  altre  legislazioni  hanno  tale 
enumerazione  ;  la  Belga  non  la  conosce. 

fOS9.  Secondo  la  definizione  della 
legge»  gli  elementi  essenziali  che  devono 
concorrere  per  costituire  Tavarla  comune 
sono  i  seguenti:  a)  una  spesa  straordinaria 
fatta,  0  un  danno  volontariamente  sofferto, 
e  cioè  sempre  un  sacrifizio  voluto  ;  b)  per 
il  bene  e  la  salvezza  comune;  e  finalmente 
un  terzo,  che,  quantunque  non  risulti  dalla 
definizione  del  Codice,  è  implicitamente 
contenuto  nelKart.  651;  e  consiste:  e)  in 
un  vantaggio  comune  conseguito  dal  so- 
pradetto sacrifizio  (2). 

Svolgiamo  brevemente  questi  concetti: 
a)  Il  carattere  principale  dell'avarìa 
comune  è  il  sacrifizio  voluto:  è  cioè  ne- 
cessario che  il  danno,  o  la  spesa  sostenuta 
dalla  nave  o  dal  carico,  o  da  entrambi  per 
la  salvezza  comune  sia  reputata  necessaria 
dal  capitano,  dagli  interessati,  se  ce  ne 
sono,  e  dai  principali  dell'equipaggio.  È 
appunto  questa  caratteristica  della  volon- 
tarietà del  fatto  che  dà  al  danno  quell'im- 
pronta giuridica  che  differenzia  l'avarìa 
comune  dalla  particolare,  addebitabile  in- 
vece a  caso  fortuito  (3). 


(1)  Corte  d'appallo  di  Gtnova,  tO  giagno  1862. 

(2)  BiRLUiaiiBi,  op.  eit,  o.  20  e  segg.:  Lebamo, 
nel  CasarégiMy  op.  cit.,  n.  1  dei  1877  ;  ÉiiÉai«ov, 
op.  cit.,  cap.  XII,  sex.  zxzix;  Parodi,  op.  cit., 
voi.  lY,  pag.  262  e  segg.:  Codice  1866,  art.  509, 
D.  21;  Cod.  francese,  art  400,  ult.  alinea;  Codice 
tedesco,  art.  702. 

(8)  Il  Gasaregis  in  proposito  scrive:  "  Ideoque 
doctores  optime  in  uno  convenerunt,  qaod  si 
ti  a  via  runnpatur,  aut  exarmetur  ob  vini  ventorum 
aul  tempestatum,  nulla  debeat  avaria,  sed  solum 
in  casu,  quo  volantate  et  facto  immediate  et 
directe  iendentem  ad  oonservationem  navis  et 
mercium  a  periculo,  sponte  caedantur  et  in  mare 
dejiciantur  arborea,  vel  armamenta,  ita  ut  alia 
damna  sint  positive  navi  causata  et  immediate 
ex  factu  patroni  ea  sponte  deliberantis  ad  ef- 


Ogni  spesa  adunque  o  danno  dipendente 
da  caso  fortuito  o  da  forza  maggiore  non 
costituirà  avarìa  comune.  Il  caso  fortuito 
0  la  forza  maggiore,  da  cui  un  terzo  even- 
tualmente non  trae  alcun  profitto,  non  lo 
obbliga  certamente  a  contribuire.  È  neces- 
saria la  volontarietà  dell'atto  (4). 

Ma  questa  volontà,  che  dovrà  agire  e 
dettare  l'azione  in  quei  pericolosi  mo- 
menti, dovrà  essere  assolutamente  libera? 
È  ben  difficile  trovare  praticamente  il  punto 
oltre  il  quale  l'ordine  del  capitano  di  get- 
tare 0  di  agire  secondo  le  circostanze  non 
è  più  libero,  perchè  dominato  dal  pericolo 
imminente.  Bisogna  investigare  in  ogni 
modo  se  la  volontà  ebbe  per  guida  la  ra- 
gione e  la  prudenza,  e  se,  sapendo  misu- 
rare il  pericolo  in  cui  versa  la  nave,  sì 
sforzò  di  scongiurarlo  con  mezzi  efficaci. 
È  una  volontà,  per  dirla  col  Borsari,  coatta, 
e  che  serve  ad  urgenti  necessità,  una  vo- 
lontà violentata  dal  pericolo:  *  Coadus 
voluit,  sed  tamen  vcluit  «.  È  il  sacrifizio 
che  gli  Inglesi  dicono  giudizioso. 

È  prezzo  dell'opera  citare  qui  la  teorit 
dello  scienziato  inglese  Benecke  (5),  il  quale 
si  spinge  veramente  ad  un'esagerazione, 
poiché  egli  crede  che  non  si  possa  parlare 
di  avarìa  comune  e  quindi  di  contribuzione 
quando  il  sacrifizio  dipende  da  uno  di 
quegli  atti  che  si  hnpongono  per  assoluta 
necessità  di  circostanze  quasi  fatalmente 
alla  volontà  di  chi  li  fa  es^ulre.  Esagerata 
teoria  codesta,  poiché  l'imminenza  e  gra- 
vità di  un  pericolo  non  devono  essere  di 
ostacolo  al  diritto  di  contribuzione,  ed  anzi 


factum  evitandi  perìcula  „,  ecc.  {Diécumu  ZZI, 
n.  18)  —  L.  2,  §  1;  Dig.  De  légé  Bhod.  tUJoetu). 

(4)  **  È  requisito  essenziale  in  senso  delibarti- 
colo  440  Cod.  comm.,  perchè  costituiscano  avartt 
comune  i  danni  e  le  spese  fatte  dopo  deliberi- 
zioni  ragionate  pel  bene  e  per  la  salvezza  cornane 
del  bastimento  e  della  merce  dopo  il  carico  e  U 
partenza  fino  al  ritorno,  quello  che  si  tratti  di 
danni  voUnUariaminté  9o1f$rti  „.  —  Il  giudizio 
esclusivo  di  tale  volontarietà  è  giudizio  di  fatto 
incensurabile  in  Cassazione  (Gassaz.  di  Milano, 
sentenza  10  aprile  1861  -  04uri9pr.  comm.  ita/., 
voi.  I,  parte  I,  pag.  104). 

(5)  Behscxi,  Principii  éP  indennità  in  tfmt  il 
oMitirnrationi  mariUìmg^  n.  9SS  {Eàiu  di  Loadn 
del  18£ii. 
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raderlo  potuto  scansare  per  manovra  op- 
portuna, per  quanto  resa  dal  momento  fa- 
talmente indispensabile,  sempre  quando  il 
volere  che  la  dettò  abbia  certa  quale  libertà 
e  coscienza  d'azione,  e  non  sia  invece  un 
atto  estremamente  inconsulto  e  dettato  da 
pazzo  terrore  pel  pericolo  imminente,  rende 
razionale  che  si  apphchino  le  norme  della 
contribuzione.  In  caso  contrario  si  ver- 
rebbe a  sancire  Tinutilità  della  saggia  pre- 
videnza per  parte  delFavveduto  capitano, 
e  si  ammetterebbe  l'azione  di  contributo  in 
quei  casi  in  cui  il  sacrifizio  è  stato  meno 
necessario,  e  anzi  quando  se  ne  sarebbe 
potuto  fare  a  meno,  andando  così  incontro 
ai  principi  cardinali  vigenti  in  materia  di 
avarìa  comune.  Contrari  i  alla  teoria  del  Be- 
necke  fra  gli  altri  ci  sarebbero  il  Targa  (1), 
il  Casaregis,  TÉmérigon,  TArnould  e  il 
nostro  Berlingieri  (2). 

È  importante  per  giudicare  sull'avarìa 
comune  avere  specialmente  riguardo  al 
carattere,  di  cui  finora  ci  occupammo,  della 
volarUarietà  che  deve  avere  il  provvedi- 
mento preso  per  la  comune  salvezza,  spe- 
cialmente quando  si  tratta  di  danni  in  parte 
da  ascriversi  a  forza  maggiore,  in  parte  a 
provvedimenti  deliberatamente  presi.  E 
questo  sarebbe  il  caso,  in  cui  per  riparare 
a  una  falla  o  altro,  che  ha  già  prodotto 
qualche  guaio  (avarìa  particolare)  e  ne  mi- 
naccia di  peggiori,  si  trasporta  merce  e  si 
danneggia. 

Nel  caso  in  cui  il  capitano  per  la  salvezza 
comune  ha  abbracciato  un  partito  invece 
di  un  altro,  che  pur  gli  sarebbe  stato  pos- 
sìbile seguire,  anche  se  si  provi^se  che  il 
partito  abbracciato  sia  riuscito  più  dannoso 
dell'altro  agli  interessati,  vi  sarà  sempre 
avarìa  comune  (3). 


10S3.  Secondo  requisito  essenziale  del- 
l'avarìa comune  riguarda  il  sacrifizio  che 
deve  essere  fatto  per  il  bene  e  la  salvezza 
comune.  V'hanno  su  questo  tema  due  forti 
correnti  disparatissime:  la  prima  per  ordine 
cronologico,  ed  è  antica,  vuole  che,  perchè 
un  provvedimento  possa  dar  luogo  a  con- 
tribuzione, debba  essere  preso  per  salvarsi 
da  un  pericolo  imminente.  Oltre  all'Émé- 
rigon,  al  Friguet,  seguirono  questa  teoria 
il  Casaregis,  il  Pardessus,  il  Cauvet  e  molte 
sentenze  ancora. 

Come  giustamente  osserva  il  Berlin- 
gieri (4),  questa  teoria  deve  essere  nata 
dalPaver  quasi  esclusivamente  quei  sommi 
giuristi  considerato  l'avarìa  per  getto.  Ma 
né  lo  spirito,  né  la  lettera  della  legge  nostra 
può  autorizzarla. 

La  seconda  corrente  va  all'eccesso  op- 
posto perchè  s'accontenta  che  l'atto  sia 
statò  fatto  nell'interesse  della  nave  e  del 
carico  perchè  possa  dar  luogo  a  contribu- 
zione. Seguono  tale  teoria  il  danese  Wed- 
derkop,  il  De  Courcy  e  qualche  altro.  Ma 
questi  giureconsulti,  e  specialmente  il  De 
Courcy,  vanno  contro  alla  legge,  perchè  noi 
vi  leggiamo  la  frase:  "  per  il  bene  e  la  sai- 
vezza  delia  nave  ,.  Infatti  Ve  congiunge  i 
due  concetti  in  uno  solo,  in  quello  cioè 
della  preservazione  da  un  comune  pericolo. 
Sarebbero  nel  vero  se  la^arola  della  legge 
suonasse  "  bene  o  salvezza  comune  ,. 

Pare  che  l'opinione  più  accreditata 
oramai  nella  dottrina  e  nella  giurispru- 
denza tenga  la  via  di  mezzo  e  che,  senza 
cadere  nell'esagerazione  del  De  Courcy 
dia  pure  un'  interpretazione  abbastanza 
estensiva  alla  parola  della  legge.  Sono  di 
questa  teoria  fra  gli  altri  il  Valin,  il  Des- 
jardins,  il  Berlingieri.  La  legge  Norvegiana 


(1)  Il  Targa,  riferendosi  al  getto,  scrìve;  *  per 
"  sottrarBÌ  da  un  più  grave  imminante  male  si 
**  elegge  il  minore,  e  per  quanto  questo  caso  paia 
"  volontario  perchè  si  elegge,  però  si  counumera 

*  fra  li  fatali  e  forzosi,  attesoché  la  causa,  da  cui 
"  ha  origine  non  è  libera,  ma  violenta;  cosi  è  una 

*  volontà  violentata  dall'accideuie  del  pericolo  « 
(Targa,  op.  cit.,  cap.  lvui).  —  Di  questo  parere  ò 
il  Casaregis,  e  TÉmérigon  dice  in  proposito:  **  il 
"  fautque  le  fait  ait  concouru  avec  le  cas  fortuit; 
**  il  faut  qu*il  y  ait  volonié  forcée  „.  —  Infine 
rArnould,  combattendo  il  Benecke,  va  alPesage- 


razione  opposta,  volendo  che  Inatto  volontario 
sia  compiuto  quando  il  pericolo  non  lascia  asso- 
lutamente altre  vie  di  scampo. 

(2)  BERLiKGiKai,  op.  cit,  II.  21  6  segueutì. 

(3)  **  La  seule  considération  que  le  navire  au« 
*  rait  pn  ètra  sauvó  par  des  moyens  meiUeura  et 
**  des  sacriflces  plus  opportuns  qua  ceux  qui  ont 
**  été  faits,  ne  auffìt  pas  pour  enlever  A  eoa  der- 
**  niers  le  caractòre  d'avarìe  commune  «  (Tribu- 
nale di  Marsiglia,  sentenza  21  febbraio  lbo7  • 
Journal  de  MarseilU,  1867,  I,  296). 

(4)  BiauHGURi,  op.  cit.,  n.  29. 
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SI  marzo  1860  pure  segue  tale  dottrina.  Il 
Vidari  pure,  sebbene  rlchiegga  fra  Taltro 
che  il  pencolo  sia  grave. 

Ì01I4.  Quanto  al  pericolo  adunque  deve 
essere  comune  e  probabile.  Che  debba  es- 
sere comune  alla  nave  e  al  carico  si  deduce 
dallo  spirito  stesso  dell'istituto  delPaTarìa 
comune,  quantunque  non  è  punto  neces- 
sario che  le  cose  esposte  a  comune  peri- 
colo subiscano  tutte  un  danno.  Deve  poi 
essere  probabile^  e  cioè  tale  da  esser  temuto 
da  capitano  esperto  e  prudente;  altrimenti 
il  danno  che  si  arrecherebbe  con  meticu- 
losus  jactus,  come  dice  la  legge  romana  (1), 
con  un  atto  da  pusillanime  si  dovrebbe 
considerare  avaria  particolare.  Resterebbe 
sempre  Inazione  di  danni  del  danneggiato 
contro  il  capitano,  se  ad  imprevidenza  sua 
o  ad  errore  fosse  imputabile  il  danno.  Ma 
non  è  punto  necessario  che  sia  il  pericolo 
imminente  perchè  si  faccia  luogo  ad  avarìa 
comune,  sia  perchè  Timminenza  potrebbe 
rendere  inutile  ogni  sforzo  ulteriore,  sia 
perchè,  data  la  comunione  del  pericolo  e  del 
sacrifizio  fatto  per  evitarlo,  cioè  quanto  è  ne- 
cessario e  sufficiente,  perchè  comune  abbia 
ad  essere  il  peso  del  sacrifizio  medesimo  (2). 

f  095.  Il  danno  poi,  perchè  si  possa 
considerare  avaria  comune,  non  dev'essere 
conseguenza  di  quegli  ordinari  provvedi- 
menti, di  cui  Tarle  nautica  fa  un  dovere 
pel  capitano.  In  caso  di  manovra,  che  lo 
produce,  questa  dev'essere  straordinaria  (3). 
Ravvi  in  contrario  una  sentenza  del  Tri- 
bunale di  Messina  (4  giugno  1864)  che  sta- 
bilì: '^  costituire  avarìa  comune  la  perdita 

*  di  attrezzi  e  la  rottura  di  alberi,  ogni  qual 

*  volta  sia  una  conseguenza  necessaria  di 

*  una  manovra  deliberata  per  evitare  danni 

*  maggiori  ,  (4). 

V'hanno  poi  provvedimenti,  a  cui  il  capi- 
tano deve  procedere  per  l'adempimento  del 


contratto  di  trasporto,  i  quali  non  possono 
certo  dar  luogo  ad  avarìa  comune.  Tali  sa- 
rebbero le  maggiori  spese  per  usare  di  altra 
nave  e  per  trasportarvi  la  merce,  nel  caso 
che  quella,  su  cui  era  la  merce,  strada  fa- 
cendo, abbia  subito  guasti  d*aTarìa  parti- 
colare, a  meno  che  si  provi  che  a  questo 
provvedimento  si  appigliò  il  capitano  per 
salvezza  da  un  comune  pericolo;  altrimenti 
il  caso  d'avarìa  particolare  subita  daDa 
prima  nave  *  a  imprimé  son  caractère  au 

*  reroorquage  qui  en  a  été  la  suite  néces- 

*  saire  ,  (5). 

lOSS.  Perchè  si  possa  parlare  di  avarìa 
comune,  abbiamo  detto,  è  necessario  un 
terzo  requisito,  e  cioè,  che  il  risultato  del 
sacrifizio  fatto  sia  realmente  vantaggioso 
all'interesse  comune.  E  questo  appunto 
perchè  sia  possibile  la  contribuzione,  che 
è  la  ragion  di  essere  dell'avarìa  comune, 
e  senza  la  quale  non  vi  sarà  altro  che 
avarìa  particolare.  Parlando  di  bene  e  sal- 
vezza della  nave,  il  legislatore  non  ha  certo 
preteso,  che  si  abbia  a  salvare  tanto  la  nare 
che  il  carico,  perchè,  se  la  nave  si  salra 
mediante  il  sacrificio  del  carico,  sarebbe 
immorale  e  andrebbe  contro  il  principio  di 
equità  e  di  eguaglianza,  e  quindi  contro 
l'istituto  stesso  dell'avarìa  comune,  che  non 
avesse  la  nave  a  contribuire.  E  se  la  nave 
si  perde  e  il  carico  si  salva,  è  ancora  salvo 
il  nolo  (art.  577  Codice  commerciale). 

Ma  noi  abbiamo  osservato  a  suo  tempo 
che  il  terzo  elemento  dell'avaria  comune 
non  risulta  tanto  dalla  definizione,  quanto 
dal  contesto  dell'art.  651  ;  ed  è  per  questo 
che,  rispettando  l'ordine  sistematico  di 
commento,  che  ci  siamo  imposto,  rito^ 
neremo  sull'argomento  a  suo  luogo. 

Prima  di  passare  alla  casistica  deirarti- 
colo  in  esame  ci  sia  lecito  premettere  una 
considerazione  d'ordine  generale,  che  ri- 
guarda l'estensione  del  significato,  che  si 


(1]  Legge  2,  ff.  De  lég,  Rhod. 

(2)  ViDAHi,  op.  cit,  n.  762. 

(3)  Gasarigis,  op.  cit.,  DiBcurauB  zix,  n.  S5  - 

*  Utique  omne  id,  quod  ad  caram  et  officium 
**  capitanei  spectat,  licet  ex  eo  navis  salva  evadat, 

*  non  est  habendum  in  consideratione,  uec  ad 

*  avariam  pertinet  „  ;  e  Ulrich  :  "  Il  provvedi- 

*  mento  di   salvezza  deve  essere  straordinario 


**  e  inusato  «  (  Ungewihtiliéh,  pag.  4).  Il  Boiickk, 
{Sistema  deWataieurazione  e  del  eambio  mariitimo 
cap.  zni,  sez.  i),  è  dello  stesso  parere. 

(4)  La  riferisce  estesamente  il  BcRUifiim 
(op.  cit.,  pag.  41,  n.  24),  combattendola  con  validi 
argomenti. 

(5)  Corte  di  Montpellier,  25  maggio  1886  (Sem 
internai,  du  droit  maritime,  voi.  II,  pag.  542). 
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ha  a  dare  a]]a  parola  eoaa  usata  in  più  ca- 
poYersi. 

Essa  comprende  adunque  tutto  quanto 
fa  parte  del  carico  e  qualunque  attrezzo 
della  nave. 

1IM9.  Innanzi  tutto  sono  avarìa  co* 
mune  le  cose  date  per  composizione  e  a 
titolo  di  riscatto  della  nave  e  del  carico. 

Questa  norma  fu  sempre  seguita  anche 
e  in  modo  esplicito  dalla  legge  romana  (1): 
e  nella  pratica  applicata  molto  più  frequen- 
temente nei  passati  tempi,  quando  i  lode- 
voli accordi  intemazionali  non  avevano 
come  ora  reso  pressoché  impossibile  Pav- 
verarsi  di  una  cattura  o  confìsca  delle  pro- 
prietà private  sui  mari.  L'art  509  del  ces- 
sato Codice  al  n.  1  comprendeva  solo  le 
cose  date  al  predatore  per  composizione  e 
a  titolo  di  riscatto  della  nave  e  delle  merci. 
La  Commissione  del  1860  (2)  osservava 
giustamente,  che  tale  espressione  riguar- 
dava solo  ciò  che  si  perdeva  per  composi- 
zione o  per  riscatto  della  nave  e  delle  merci 
in  caso  di  preda,  e,  parendole  si  dovesse 
ritenere  esistere  avarìa  comune  anche  in 
casi  analoghi,  propendeva  per  una  formola 
più  generale  ed  accogUeva  la  proposta  del 
Relatore,  in/ormata  appunto  a  questo  con- 
cetto. Di  qui  il  n.  1  del  nuovo  Codice. 

Tra  le  cose,  cui  ivi  si  accenna,  si  devono 
comprendere  oltre  il  denaro  o  le  merci  ef- 
fettivamente date  per  il  riscatto  comune, 
anche  le  cambiali  emesse  o  girate  in  corri- 
spettivo di  ciò,  e  qualunque  garanzia  reale 
o  personale  (un  ostaggio,  per  esempio)  data 
al  nlbdesimo  fine  (3).  È  dunque  necessario 
però  che  segua  una  composizione  e  cioè 
una  convenzione  fra  colui,  che  tiene  in 
proprio  possesso  la  nave  o  il  carico  (che 
di  solito  sarà  il  predatore)  e  il  capitano,  in 
seguito  alla  quale  il  primo  acconsenta  di 
rilasciare  il  carico  e  la  nave,  col  patto  del 
pagamento  attuale  o  futuro  del  prezzo  con- 
venuto di  riscatto,  che  può  essere  tanto 
una  somma  di  denaro,  come  l'abbandono 


(1)  D.  XIV.  II,  Dt  leg,  Rhod.,  L.  2,  §  8. 

(2)  Atti  della  Commissione^  18G9  -  Yerb.  czvnr, 
n.  669. 

(8)  ViDABi,  op.  cit,  n.  766. 
(4)  BiRLUGiuu,  op.  cit.,  n.  65. 


di  una  parte  o  anche  di  tutte  le  cose  che  si 
trovano  a  bordo.  Ne  viene  di  conseguenza 
che  se  questo  prezzo  di  riscatto  fosse  dato 
o  promesso  al  catturante  senza  accordo  col 
capitano,  anzi  per  violenza  esercitata  sul 
capitano  medesimo,  e  se  quegli,  fatto  bot- 
tino del  meglio,  se  ne  andasse,  non  si  po- 
trebbe per  nulla  pretendere  di  riscontrare 
nel  danno  risultante  la  figura  dell'avarìa 
comune. 

E  così  dicasi  nel  caso  in  cui  il  riscatto 
riguardasse  solo  la  nave  o  una  parte  del 
carico  (4). 

E  dunque  necessario,  perchè  vi  sia  avarìa 
comune,  che  abbia  luogo  la  composizione, 
ottenuta  magari  con  astuzia  o  con  arti  ille- 
cite, come  se  per  es.  un  capitano,  dietro 
rintimazione  di  consegnare  tutte  le  merci, 
che  ha  a  bordo,  riuscisse  a  convincere  il 
catturante  che  ne  tiene  solo  una  parte,  e 
quella  soltanto  consegnasse,  salvando^cosl 
le  rimanenti.  11  proprietario  di  quelle  per- 
dute ha  diritto  a  contribuzione,  perchè  col 
sacrifizio  delle  sue  merci  si  riuscì  a  salvare 
le  altre  (5). 

f  099*  Costituiscono  avarìa  comune 
anche  le  cose  gettate  in  mare  per  salvezza 
comune. 

11  getto  è  la  forma  tipica  dell'avarìa  co- 
mune, e  quella  ancora,  che  più  comune- 
mente può^occorrere  nella  pratica,  e  che 
più  anticamente  abbia  causato  contribu- 
zione dalle  leggi  Rodie  al  Digesto,  alle  leggi 
dell* evo  medio,  all'Ordinanza  francese 
del  1691  e  alle  legislazioni  moderne. 

Evvi  avarìa  comune,  quando,  per  causa 
di  venti,  di  inseguimento  di  nemici,  per 
sfuggire  tempeste,  per  disincaglic/ o  per 
altro,  si  getta  volontariamente  in  mare  una 
parte,  o  anche  tutte  le  *  cose  »,  di  cui  parla 
la  legge,  e  cioè  merci,  attrezzi,  armamenti 
e  oggetti  di  bordo  "  removendi  commtjitis 
pericìdi  causa  ,  (6).  Si  faceva  primaria 
distinzione  fra  getto  piano  o  regolare^  e 
semi-naufragio,  a  seconda  che  fosse  stato 


(5)  Vedi  nn  caso  Bimile  in  GiiSAaiais  {Disc,  xlti, 
n.  62)  e  in  Yidaai  (op.  cit,  d.  766). 

(6)  Papisxaio,  D.  XIV,  De  Ug.  Shed,  ds  Jaau, 
leg.  3. 
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deliberato  prima  del  pencolo,  in  tutta  tran- 
quillità, 0  vi  si  fosse  ricorso  neirimminenza 
dello  stesso,  e  fra  gli  altri  rispecchiano 
questa  distinzione  il  Targa  (1),  il  Casa- 
regis  (2),  il  Weysten  e  altri,  ma  questa  di- 
stinzione, ora,  che  non  è  più  richiesta  la 
previa  deliberazione,  non  ha  più  ragione 
di  esistere  (3). 

Il  getto,  essendo  la  forma  tipica  della 
avaria,  deve  averne  tutti  i  caratteri.  E  così, 
perchè  dia  luogo  ad  avarìa  comune  non 
dev'essere  stato  dettato  da  timor  panico; 
come  pure  la  cosa  gettata  non  deve  essere 
stata  la  cagione  del  pericolo  che  ne  ha  reso 
indispensabile  il  sacrifizio,  e  questo  ve- 
dremo meglio  nel  commento  alle  ultime 
disposizioni  dell'art.  643. 

Quando  è  lo  stivaggio  mal  eseguito,  che 
ha  portato  alla  necessità  del  getto,  i  danni 
dipendenti  dal  medesimo,  per  il  principio 
generale,  che  regola  la  materia,  sono  avarìe 
particolari.  Sarebbero  invece  tali  danni 
avarìa  comune  se  invece  lo  stivàggio  si  ef- 
fettuò bene,  ma  per  causa  di  sinistro  ma- 
rittimo vi  fu  sconnessionci  o  necessità 
di  getto  per  rimettere  in  equilibrio  la 
nave  (4). 

La  Commissione  del  1869,  per  evitare 
che  i  capitani,  approfittandosi  della  man- 
canza di  sindacato  all'operato  loro,  non 
simulassero,  come  avveniva  di  frequente, 
getti  di  attrezzi  non  esistenti  a  bordo, 
aveva  escluso  dal  novero  delle  avarìe 
comuni  il  getto  degli  attrezzi  di  bordo  (5). 
Ma  ciò  non  rimediava  a  nulla,  e  fortunata- 
mente si  abbandonò  tale  idea,  sostituen- 
dosi per  lo  stesso  fine  un'altra  garanzia  : 
si  obbligò  cioè  il  capitano  a  descrivere 
debitamente  nell'inventario  di  bordo  quegli 
attrezzi,  per  cui,  in  caso  di  getto,  volesse 
pretendere  la  contribuzione. 

Quanto  alle  cose  che  dovranno  essere 
gettate  di  preferenza  e  agli  obblighi  rela- 
tivi del  capitano  ce  ne  occuperemo  nel 
commento  dell'art.  645. 

Di  chi  saranno  le  cose  gettate  e  poscia 
ricuperate  ?  Ben  inteso  tolte  le  spese  di  sal- 
vataggio, esse  conservano  l'antico  proprie- 


(1)  Op.  cit.,  cap.  Lvui. 

(2)  Op.  cit.,  Diaeurtus  XLV,  n.  28-30.  xlv 

(3)  BisRLuciiiiu,  op.  cit.,  n.  51. 


tarlo  :  *  Bea  jaeta  domini  mantt,  nee  fit  op- 
prehendentis,  quia  prò  derelicto  non  Ao- 
betur  ,. 

1099.  Le  gomene,  gli  alberi,  le  relè, 

gli  altri  attrezzi  tagliati  per  la  salvezza  co- 
mune e  quelli  rotti  in  conseguenza  delie 
operazioni  fatte  a  tale  scopo,  sono  pure 
avarìa  comune.  Il  taglio  di  questi  oggetti 
fatto  deliberatamente,  per  sfuggire  un  peri- 
colo, e,  in  linea  generale,  a  scopo  di  sal- 
vezza, assume  il  carattere  di  avaria  comune. 
Tali  pure  saranno  considerate  le  coD9^ 
guenze  dannose  che  da  tali  sacrifizi  saranno 
derivate,  come  sarebbe  la  rottura  di  una 
parte  della  nave  in  seguito  alla  caduta  di 
un  albero,  ecc. 

Ma  una  questione  abbastanza  contro- 
versa in  dottrina  e  in  giurisprudenza  nasce 
quando  si  presenta  il  caso  di  un  albero  o 
altro,  rotto  o  danneggiato  per  forza  mag- 
giore e  quindi  costituente  avarìa  partico- 
lare ;  ma  poi  fatto  tagliare  o  abbattere  del 
tutto  dal  capitano  per  impedirgli  di  nuo- 
cere ulteriormente,  a  causa  per  esempio 
della  pericolosa  posizione  in  cui  si  fermò. 
£  si  domanda:  il  nuovo  danno  deliberata- 
mente arrecato  a  tali  oggetti  per  la  comune 
salvezza  costituisce  o  no  avarìa  comune? 
Divisi  sono  i  pareri  in  proposito. 

Noi  crediamo,  che  nel  caso  enunciato  e 
analoghi  non  si  possa  mettere  menoma- 
mente in  dubbio  che  concorrano  gli  estremi 
dell'avarìa  comune,  a  meno  di  sconfessare 
i  principi  su  cui  poggia  quell'istituto,  io* 
quantochè,  sta  bene  che,  se  l'albero  o  Fat* 
trezzo  prima  di  essere  tolto  o  abbattuto  per 
evitare  danni  maggiori  aveva  già  perduto 
ogni  valore,  non  si  possa  più  parlare  di 
contribuzione:  ma  se  invece  avrebbe  ancora 
potuto  essere  utilizzato,  evvi  un  vero  e 
proprio  sacrifizio  per  la  salvezza  comune^ 
e  quindi  correlativo  diritto  a  contribuzione. 
Ben  s'intende,  che  il  valore  degli  oggetti 
così  sacrificati  dev'essere  stimato  non  gii 
in  base  a  quello  che  essi  avevano  quando 
furono  colpiti  dal  primo  danno,  ma  a  quello 
che  avevano  al  secondo.  Sono  di  questo 


(4)  Targa,  op.  cit.,  cap.  ux« 

(5)  Verlali,  nn.  670-901. 
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parere  il  Casaregis  (1),  rÉmérìgon  (2),  il 
Herlingierì  (3)  e  il  Vidari(4);  e  nella  giu- 
risprudenza: la  francese,  la  germanica, 
oltre  alla  legge  danese. 

Di  oppilo  avviso  sono:  una  sentenza  del 
S.  Concilio  di  Napoli,  riferita  nel  Casa- 
regis (5);  la  regola  IV*  di  York  e  di  An- 
versa; i  Codici  norvegese  (art.  70,  §  2)  e 
finlandese  (art.  137,  §  3);  la  giurisprudenza 
inglese  a  quasi  unanimità  di  giudicati;  essa 
per  altro  segue  i  dettami  della  IV*  regola 
dì  York  e  di  Anversa  già  citata.  Della  nostra 
magistratura  havvi  in  tale  senso  una  sen- 
tenza della  Corte  d'appello  di  Palermo, 
22  agosto  1881  (6). 

Altra  questione  in  proposito  controversa 
e  diversamente  risolta  riguarda  la  rottura 
di  un  albero  o  altro  prodotta  dallo  sforzo 
di  vela  o  di  vapore.  Il  decidere  se  debba  o 
non  debba  tale  danno  ammettersi  in  avaria 
comune  non  è  facile,  tanto  meno  in  pra- 
tica, che  e  capitani  e  armatori  cercano 
troppo  di  frequente  di  far  ammettere  tali 
danni  in  avarìa  comune,  e  la  difficoltà  di 
tale  decisione  rende  gravissimo  il  dissenso, 
che  e  nella  dottrina  e  nella  giurisprudenza 
regna  in  proposito.  Il  Targa  (7)  largheggie- 
rebbe  neirammettere  in  tali  casi  Tavarìa 
comune.  *  Come  quando,  aggiunge  dopo 

*  aver  esposto  il  suo  avviso,  un  vascello  si 

*  ritrova  troppo  atterrato  o  per  correnti  o 

*  altro,  e  si  delibera  far  forza  di  vele,  o  si 
"  rompe  un  albero  o  si  squarciano  le  vele  «. 
Una  norma  molto  restrittiva  in  proposito 
dà  il  Casaregis,  richiedendo,  che,  perchè 
si  possa  parlare  di  contribuzione,  occorra 
provare  che  il  danno  sofferto  dalla  nave 
derivi  da  un  provvedimento  tendente  in 
modo  immediato  e  diretto  ad  evitare  un 
pericolo  imminente. 

Quantunque  può  darsi,  che  lo  sforzo  di 
vele  non  sia,  nella  maggior  parte  dei  casi, 
che  Teffetto  di  una  manovra  ordinaria,  e 
appunto  per  questo  di  regola  i  danni  non 
si  abbiano  a  considerare  che  quali  avarìe 
particolari  della  nave;  pur  tuttavia  ciò  non 


(1)  Casarxgis,  op.  ciL,  Diseursus  xiz,  n.  41. 

(2)  Émérigoii,  op.  cit,  voi.  I,  n.  622. 

(3)  BlRLIHGIEBI,    op.   cit.,  D.   63. 

(4)  ViDARi,  op.  cit.,  D.  770. 

(5)  GaSAREOU,  op.  cit.,  I>Ì9€Ur$U9  ZIX,  D.  41. 


I  esclude,  che  tale  provvedimento  per  circo- 
stanze speciali  possa  essere  straordinario 
ed  avere  per  conseguenza  eerta  e  inevita- 
bile il  sacrifizio  delle  vele  o  di  altri  attrezzi 
per  la  salvezza  comune.  *  Lo  sforzo  di  vele 
'  non  è  di  per  sé  che  una  manovra  ordi* 

*  naria,  e  diviene  straordinaria  e  capace  di 

*  aprire  Tadito  a  rifondere  per  contributo 

*  i  danni,  che  ne  sono  derivati,  quando 
"  mediante  deliberazione  o  germinamento 

*  implicito,  è  stata  reputata  la  più  conve- 

*  niente  per  sottrarsi  ad  un  pericolo  immi- 

*  nente  e  attuale  .  (8). 

E  ciò  non  è  che  Tapplicazione  deirultima 
parte  del  n.  3  dell'articolo  643:  *  le  gomene, 
gli  alberi,  le  vele  o  altri  attrezzi  tagliati  per 
salvezza  comune,  e  queiU  roUi  in  conse- 
guenza deUe  operagioni  fatte  per  salvezza 
comune  ,.  Considerano  lo  sforzo  di  vele 
come  avarìa  comune  il  Codice  del  Brasile 
(articolo  764),  quello  del  Chili  (articolo  1090, 
n.  11).  11  Berlingieri  (9)  è  pure  di  questo 
avviso.  Sono  contrari  la  regola  VI*  di  York 
e  Anversa;  la  Commissione  francese  del 
1865  (articolo  407  del  prog.);  il  Codice  ger- 
manico (articolo  709,  n.  3),  lo  svedese  (ar- 
ticolo 150,  n.  5)  e  il  norvegese  (articolo  70, 
n.  1)  ;  la  consuetudine  inglese  e  degli  Stati 
Uniti  e  in  generale  la  belga  e  la  spagnuola. 

Quello  che  s'è  detto  per  lo  sforzo  di  vele, 
si  ritiene  applicabile  anche  per  lo  sforzo  di 
vapore,  la  quale  manovra  se  pure  quasi 
sempre  non  è  che  ordinaria,  può  darsi  che 
date  certe  circostanze  eccezionali,  diventi 
essa  pure  un  provvedimento  straordinario 
a  cui  si  ricorra  per  iscongiurare  un  comune 
pericolo,  e  allora  il  danno  costituisce  avarìa 
comune. 

tiO#.  Sono  pure  considerate  quali 
avarìe  comuni  le  àncore,  le  catene  e  gli  aUri 
oggetti  {abbandonati  per  salvezza  comune. 
Il  caso  più  frequente  in  cui  si  applichi 
questo  4?  capoverso  dell'articolo  643  ri- 
guarda l'abbandono  delle  àncore  e  catene 
che  sono  oggetti,  il  cui  abbandono  può  più 


(6)  BetHni,  1882,  pag.  204. 

(7)  Targa,  op.  cit.,  cap.  lxxvi. 

(8)  Tribunale  di  Livorno,  Sentensa  16  febbraio 
1865  {G4uri9pr.  eomm.  iial,  1866,  II.  p.  48). 

(9)  BtRLiHeiKRi,  op.  cit.,  n.  71  e  seguenti. 
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facilmente  decidere  della  salvezza  della 
nave  e  del  carico  in  pericolose  contingenze, 
come  quando  la  nave  ancorata  è  sorpresa 
da  grare  e  imminente  pericolo  e  non  è  più 
possibile  né  ritirare  àncore,  né  sciogliere 
catene.  Non  costitairebbeinTece  che  avarìa 
particolare  l'abbandono  delle  medesime 
per  impossibilità  di  disincagliarle  dal  luogo, 
ove  furono  conficcate,  a  meno  che  quel 
luogo  di  diffìcile  ancoraggio  non  si  fosse  reso 
necessario  per  sfuggire  un  pericolo  comune. 
Ma  quando  l'abbandono  delle  àncore,  ca- 
tene 0  altro  fosse  fìno  a  una  certa  misura 
prevedibile  (1),  a  norma  anche  delPart.  496 
Codice  di  commercio,  che  ritiene  il  capi- 
tano responsabile  delle  colpe  leggiere,  non 
si  può  parlare  di  avarìa  comune  se  il  capi- 
tano non  avrà  segnalato  il  posto  dove  sa- 
ranno state  abbandonate  le  àncore,  attac- 
cando alle  catene  opportune  boe,  grìppie  o 
gavitelli,  percliè  sia  possibile  ricuperarle 
dopo.  Però  il  capitano  a  sua  discolpa  può 
sempre  provare  di  aver  messo  tali  segnali 
ed  esseme  quindi  l'esportazione  imputa- 
bile alla  tempesta,  o  di  non  aver  avuto  il 
tempo  necessario  a  questa  operazione,  ap- 
punto per  rimminenza  del  pericolo  (2). 

Fra  gli  *  altri  oggetti  ,  di  cui  al  n.  4, 
articolo  643,  vanno  poi  comunemente  in- 
tese le  imbarcazioni  messe  in  mare  o  per 
scampare  al  minacciato  pericolo  o  per 
trarre  in  inganno  il  nemico  (3).  Può  darsi 
anche  che,  essendo  appese  esternamente  e 
pronte  per  ogni  eventualità,  nel  posto  in 
cui  sono  impedissero  manovre  straordi- 
narie o  altro  qualsiasi  provvedimento  atto 
a  scongiurare  un  pericolo  e  fosse  neces- 
sario tagliarne  i  sostegni  (paranchi)  e  ab- 
bandonarle. Questo  abbandono  costitui- 
rebbe avarìa  comune.  Ben  s'intende  che  in 
quest'ultimo  caso  dovrebbero  essere  state 
al  loro  posto  normale,  e  non  per  sbadatag- 
gine 0  per  altro  spostate  e  quindi  impac- 
cianti,  nella  quale  ipotesi  sarebbevi  sola 


(1)  Vedi  il  caso  riferito  in  nota  dal  BEauHGiERi, 
op.  cit,  n.  56. 

(2)  Trib.  de  Harseille,  Sentenza  8  dicembre 
1868  {Journ,  de  Marteille,  I,  38). 

(8)  **  Dubium  magis  est  an  scapha,  quam  ma* 
*  gister  in  tempestate  reseat,  vel  dejicit  avariae 
**  imputandae  sit,  et  licet  si  arbor,  aut  aliud  navis 
H  idtrumentum  communi  Consilio  navis  levandae 


avaria  particolare,  hifine  la  perdita  di 
qualche  imbarcazione  non  messa^in  mare 
per  scopo  di  comune  salvezza,  ma  per  altro 
motivo,  non  costituisce  avarìa  cornane, 
anche  se  l'abbandono  è  seguito  pel  soprag- 
giungere di  tempesta  o  di  nemico  (4). 

Il  rilascio  forzato  deliberato  per  prone- 
dersi  di  altre  àncore,  catene  o  altri  oggetti 
in  sostituzione  degli  abbandonati  non  è  che 
avarìa  comune,  come  con8^:aenza  diretta 
ed  immediata  dell'abbandono. 

ilOi.  CSostituiscono  avarìa  comune 
anche  i  danni  eagionaii  dal  getto  àlh  wiit 
rimaste  nella  nave.  Questa  disposizione, 
come  parte  di  quella  che  segue  al  n.  6,  è 
una  logica  conseguenza  del  principio  già 
da  noi  esposto,  secondo  cui  sono  avarie 
anche  le  conseguenze  dirette  e  immediate 
di  un  fatto  che  dà  luogo  a  contribuzione. 
Infatti  sia  il  danno  diretto  o  non  lo  ai, 
perchè  ci  sia  avarìa  comune  basta  che  ia 
cosa  abbia  subito  danno  per  comune  sal- 
vezza. Quantunque  il  sacrifizio  mediato 
non  sia  stato  deliberatamente  voluto,  es- 
sendosene volute  le  cause,  debbonsi  accet- 
tare gli  efifetti  come  implicitamente  volati 
Perchè  ciò  avvenga  non  è  necessario  che 
il  danno  causato  dal  getto  sia  stato  ineri- 
tabile.  Se  anche  l'imminenza  del  perìcolo 
avesse  per  avventura  permesso  di  usare 
maggior  diligenza  di  quella  effettivamente 
usata,  si  tratta  sempre  di  conseguenze  di- 
rette di  un  caso  di  avarìa  comune.  Resta 
però  impregiudicata  razione  per  parte  di 
chi  dovette  per  tale  danno  contribuire, 
contro  il  capitano  o  altri  deirequipaggio, 
quando  se  ne  potesse  provare  la  colpa  (5). 

Un  caso,  che  sarebbe  contemplato  dal- 
l'alinea che  stiamo  commentando,  è  quello 
di  cui  s'occupa  la  legge  Rodia  (6),  in  cui  à 
raffigura  lo  sconvolgùnento  delle  merci 
nella  stiva  per  gettare  le  merci  più  pesanti, 
e  le  altre  più  leggiere  intanto,  messe  sopra 

**  communisque  perìculi  removendi  causa  de* 
'*  jectum  sit  contributio  debeatur  ^  (CASAaifiis, 
op.  cit,  Diseurèut  zlvi,  n.  18). 

(4)  Ékérxqov,  op.  cit,  cap.  xu,  sex.  xu,  §  Sì 
Weistsh,  op.  cit,  $11. 

(5)  ViDARi,  op.  cit,  n.  77S. 

(6)  L.  4,  §  2,  ff.  De  Uge  Bhòdia. 
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coperta  per  questo  motivo.  *  propier  jneta 
nudatia  rebus  „  potrebbero  subir  danni  o 
per  il  contatto  coiracqua  del  mare  o  per 
altro.  Questi  danni  sarebbero  considerati 
come  avarìa  comune.  Ciò  che  si  gettò  in 
mare  per  la  comune  salvezza»  è  principio 
generale  che  si  consideri  come  fìttiziamente 
riunito  alle  merci  conservate  (1). 

1  i09.  Quando  nelle  operazioni  del  getto 
sia  rimasta  danneggiata  la  nave,  c'è  ricorso 
airarticolo  643,  n.  6,  che  contempla  i  daxmi 
causati  alla  nave  appunto  neiroperazione 
del  getto,  volontariamente  o  per  conse- 
guenza necessaria  di  esso  ;  e  i  danni  recati 
alla  nave  per  facilitare  il  salvataggio  del 
carico  o  per  agevolare  lo  scolo  o  l'esaurì- 
mento  delle  acque;  e  i  danni  che  ne  deri- 
Taronoal  carico. 

La  ragione  della  prima  parte  di  questa 
disposizione  è  Pidentica  che  quella  del  nu- 
mero precedente:  quanto  troviamo  di  spe- 
ciale, riguarda  raggiunto  di  **  necessaria  . 
qui  apposto  alla  conseguenza  del  getto, 
perchè  i  danni  causati  costituiscano  avaria 
comune.  Questa  qualifica  però  —  per  Tar- 
xnonia  delle  due  disposizioni  —  non  si  può 
intendere  che  riguardi  i  soli  danni,  che  non 
si  sarebbero  in  nessun  modo  potuti  evi- 
tare, appunto  perchè  per  le  merci  ciò  non 
è  richiesto,  e  in  nessun  luogo,  sebbene  evi- 
tabile, il  danno  recato  alla  nave  in  tali  cir- 
costanze non  cessa  d'essere  tale,  e  d'essere 
stato  per  di  più  deliberatamente  o  implici- 
tamente voluto  per  la  comune  salvezza  (2). 

I  danni  adunque  a  cui  qui  si  allude,  pos- 
sono derivare  dall'operazione  del  getto,  o 
da  deliberazione  presa  assieme  a  quella 
che  decise  il  getto,  o  anche  dopo,  per  ren- 


(1)  Gaumout,  Diei.f  V,  1  et  n.  21;  Pardessus, 
Court  tU  droii  eomm.j  n.  749;  Dbsjardins,  Traiti 
de  droit  eommereial  maritimi,  n.  966. 

(2)  Il  ViDAHi  (op.  cit,  n.  773)  vorrebbe  spiegare 
questo  aggiunto  di  necessario,  riferendo  la  ne* 
cessità  non  tanto  al  danno  considerato  in  se  stesso 
o  xtel  suo  rapporto  di  causalità,  ma  a  ciò  ohe, 
deliberato  il  getto,  il  danno  si  consideri  come  una 
conseguenza  necessaria  di  tale  deliberazione.  — 
Contro  tale  interpretazione  si  potrebbe  però  os- 
servare, che  il  Codice  dice  volontariaménU  o  per 
cons$gu9nMi  necessaria  di  esso  (getto),  usando  la 
disgiuntiva  e  non  la  copulativa. 


dere  più  facile  e  utile  la  sua  riuscita,  come 
se  si  facesse  appunto  a  tale  scopo  un'aper- 
tura nei  fianchi  del  bastimento.  Esempio 
del  primo  caso  sarebbe  il  guasto  apportato 
a  qualche  attrezzo  della  nave  o  meglio  ai 
suoi  bordi,  o  fianchi,  dai  getto  di  merci  pe- 
santi. Per  quanto  riguarda  poi  la  seconda 
parte  del  n.  6  si  possono  immaginare  più 
esempi  di  avarìa  comune,  come  sarebbe 
appunto  l'apertura  dei  fianchi  della  nave 
per  caricare  le  merci  su  scialuppe  e  tras- 
portarle a  terra;  oppure  l'apertura  di  qualche 
falla  o  un  danneggiamento  qualunque  ar- 
recato al  fianco  della  nave  per  farvi  uscire 
prontamente  le  acque  già  penetrate;  e  in 
generale  i  danni  apportati  al  carico  per 
,  eseguire  queste  operazioni.  Si  noti  che, 
quantunque  i  danni  che  determinano  il 
salvataggio  o  la  rottura  di  qualche  parte 
della  nave  dipendano  da  caso  fortuito  o  da 
forza  maggiore,  il  che  dà  loro  la  caratteri- 
stica di  avarìe  particolari,  il  danno  recato 
poi  alla  nave  o  al  carico  deliberatamente  » 
per  la  comune  salvezza,  dà  luogo  a  contri- 
buzione. Ben  s'intende  che  il  valore  della 
merce  o  nave  si  deve  determinare  al  mo- 
mento in  cui  fu  deliberato  il  secondo  danno. 

Da  qualcuno  si  mise  in  dubbio  la  natura 
del  danno  causato  dall'apertura  dei  boc- 
caporti e  conseguente  immissione  d'acqua 
e  non  si  volle  riconoscervi  un'avarìa  co- 
mune sia  perchè  non  deriva,  si  dice  (3), 
dal  getto,  e  perchè  è  diffìcile  determinarlo 
precisamente.  Ma  oramai  sia  in  dottrina 
che  in  giurisprudenza  è  accertato  opposto 
avviso  (4). 

È  chiaro  infine  che  le  mercedi  pagate 
straordinariamente  ad  operai  estranei  al- 
l'equipaggio o  ai  marinai  stessi  {beveraggio) 


(8)  LowHDES,  On  the  general  average,  53. 

(4)  La  2^  regola  di  York  e  d* Anversa  dice  in 
proposito:  **  Le  dommage  cause  aux  effets  ou 
*  marchandises  par  Teau  pénétrant  inévitable- 
"•  meni  dans  la  cale  par  les  ócoutilles  ouvertes 
**  ou  par  tonte  autre  ouverture  pratiquée  en  vue 
**  d*opérer  un  jet,  sera  boniflé  en  avarie  com- 
**  mune.  —  Le  dommage  cause  par  brìse  frotte^ 
**  ment  ou  autrement  à  la  suite  d*un  dósarrimage, 
**  Gonséquenee  d*un  jet,  sera  bonifié  en  avarie 
**  commune,  pour  autant  que  la  perle  résultant 
"  du  jet,  soit  elle*méme  admissible  en  avarie 
**  commune  „.  —  Così  si  esprime  pure  Tart.  392 
del  Progetto  dMn  codice  intemazionale  del  Peid. 
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LIBRO  ir.  TITOLO  VII. 


[Art.  64^ 


per  estrarle  acqua,  riparar  falle,  ecc.  en- 
trano nel  computo  deiravarìa  comune  (1). 

tf  OS.  Fu  la  Commissìqne  del  1869  (2), 
che  per  la  stessa  ragione  per  cui  si  attri- 
buisce la  qualifica  di  avarìa  comune  ai 
danni  subiti  dalla  nave  o  dal  carico  in  se- 
guito a  getto  e  a  provvedimenti  presi  per 
la  comune  salvezza,  stabilì  che  i  danni,  che 
in  simili  condizioni  potessero  prodursi  alla 
nave  o  al  carico  dalle  operazioni  dirette 
ad  estinguere  un  incendio  sviluppatosi 
a  bordo,  si  abbiano  a  considerare  avarìa 
comune. 

Il  Codice  del  1865  non  ne  parlava,  come 
non  ne  parla  il  Codice  francese;  ma  la 
giurisprudenza  tanto  italiana  che  straniera 
ha  sempre  riconosciuto  questa  specie  di 
avarìa  comune. 

Per  noi,  dato  il  carattere  dimostrativo 
delPartìcolo  643,  e  dato  il  principio  giustis- 
simo su  cui  poggia  l'avarìa  pei  danni  con- 
templati nel  n.  7,  non  ci  par  proprio  che  ci 
fosse  la  necessità,  come  qualcheduno  vor- 
rebbe, che  Tarticolo  643  ne  parlasse  espres- 
samente, perchè  a  quella  stregua  molti 
sarebbero  i  casi  d*avarìa  comune  non  com- 
presi e  non  per  questo  meno  giustifìcati  e 
meno  importanti  di  quelli  ivi  enumerati. 
In  ogni  modo  i  danni  che  ammettono  con- 
tribuzione non  sono  già  quelli  prodotti  dal- 
razione  del  fuoco,  i  quali  non  possono 
costituire  che  avarìa  particolare;  ma  quelli 


(i)  Le  legislazioni  straniere  non  sono  in  fatto 
di  getto  dissimili  dalla  nostra.  —  U  codice  Spa- 
gnuolo  Ila  la  stessa  disposizione  del  nostro  art.  645 
nel  suo  815;  nel  codice  Norvegese  Tart.  69,  n.  1. 
Manca  però  tale  dispositione  nei  codici  Belga, 
Olandese,  Tedesco  (che  nomina  fra  le  avarìe  co- 
muni il  getto  senza  regolarlo),  il  Portoghese  e  il 
Brasiliano.  L^Olandese  (art.  788),  ove  dicesi  che 
i  proprietari  delle  merci,  senza  loro  consenso 
caricate  sopra  coperta,  hanno  diritto  a  contribn- 
^one  in  caso  di  getto  delle  medesime.  11  Codice 
Finlandese  (art.  187),  e  lo  Svedese  (art  150-1) 
dicono  avaria  particolare  il  getto  degli  attrezzi, 
che  stanno,  contro  il  solito  e  l'uso  loro,  sopra 
coperta,  eccetto  che  questi  si  siano  gettati  per 
salvare  la  nave  fortuitamente  investita.  —  Inghil* 
terra  e  Stati  Uniti  8*in formano  alle  altre  legis- 
ìazionL 

(2)  AUi  citati  -  Verbale  n.  671. 

(S)  I  Godici  di  Svezia  (art  148,  §  5)  e  Norvegese 
(art  69,  §  5)  e  Finlandese  (art  138,  §  7)  ammet 


prodotti  dairoperazione  deirestìnzionealla 
nave  o  al  carico,  le  quali  operazioni  sodo 
appunto  sempre  dettate  dalla  volontà  e 
deliberatamente  eseguite  (3). 

Costituiranno  avarìa  comune  anche  i 
danni  prodotti  dall'acqua,  che  si  adoperi 
per  lo  spegnimento?  C*è  dibattito  abba- 
stanza accentuato  in  proposito.  Vlia  chi 
sostiene  anche  in  questo  caso  la  teoria  di 
Benecke,  cui  già  accennammo,  e  che  non 
vorrebbe  mai  che  si  ponesse  fra  le  avarìe 
comuni  il  danno  cagionato  alla  merce  già 
attaccata  dal  fuoco,  o  da  vicino  minacciata, 
non  potendosi  parlare  di  sacrifizio  coli 
dove  si  sarebbe  dovuto  parlare  piuttosto  di 
perdita  inevitabile.  Noi  abbiamo  già  altrove 
esposti  i  motivi  per  cui  non  accettiamo 
questa  teoria:  per  altro  potremmo  aggiun* 
gere  che  se  è  difficile  nella  liquidazione 
delle  avarìe  saper  distinguere  i  danni  pro- 
dotti dalPelemento  distruggitore  e  dal  caso 
fortuito  ~  da  quelli  causati  dall'acqua  in- 
trodotta nelle  stive  e  dalle  altre  operazioni 
dirette  allo  spegnimento  —  tuttavia  la  dif- 
ficoltà non  implica  impossibilità.  La  diffi- 
coltà d'appi  icazione  di  un  principio  non  ne 
deve  combattere  la  giustizia  e  l'equità.  Per 
altro  salvando  colPacquala  merce,  si  saln 
anche  tutta  la  nave  e  il  residuo  carico:  il 
danno  che  la  merce  ha  subito  dall'acqua  e 
dalie  operazioni  dello  spegnimmto  fu  un 
sacrifizio  pel  bene  e  per  la  salvezza  co- 
mune (4). 


tono  tale  teoria.  In  Germania  non  c^è  in  propo- 
sito una  giurispradenza  sicura.  —  Di  autori  redi 
TAraould,  op.  cit.,  pag.  817;  il  GniTMP,  JYindpu 
9f  ih«  lam  of  iht  marine  insuroné;  etc,  pag.  278) 
e  il  Mavlit  Hopkihs,  H^nd  Bwtk  of  aweroft. 
pag.  215). 

(4)  Ammettono  in  tal  caso  l'avaiia  comose  il 
YtDABj,  op.  cit.,  n.  775;  il  BsaLiKeiiai,  op.  cit, 
nn.  69  e  70;  il  FvcasBKKBtn^  EnUehHdungin  d«t 
RéiehsobfrJutndéU,  und  B^ekBgtriehU^  voi.  V, 
pag.  258;  —  le  legislazioni  e  giorispradenze  del- 
l'Olanda, del  Belgio,  degli  Stati  Uniti,  quaBtnnqae, 
circa  i  danni  deU'aeqoa  alle  merci  già  attaccate 
dal  fuoco,  la  giurisprudenza  di  queat^ultimo  paese 
tenda  oramai  a  non  riconoscerli  come  atarto 
comune;  analogamente  molti  autori  Inglesi  t 
Italiani  in  un  caso  occorso  al  piroscafo  Singa- 
por0^  nel  maggio  del  1883,  riferito  nel  BsauiciiUi 
op.  cit,  n.  69  in  nota.  —  Contrari  a  tale  teoria 
sono  :  la  Regola  III  di  Torck  e  di  Anversa;  It  gio- 
risprudenza  Inglese  sotto  rinfluenza  del  Beoeck^t 


[Art.  643] 


DBLLB  AVàRÌB  B  DBLLA  GONTRIBUZIONB 


789 


fli^4.  *  La  cura  e  il  yitto  delle  persone 

*  deirequìpaggio  ferite  in  difesa  della  nave 

*  cagionano  una  spesa,  che  deve  essere 

*  sostenuta  da  tutti  coloro,  che  ne  hanno 

*  ritratto  vantaggio;  ma  se  nel  caso  stesso 

*  esse  perdono  la  vita,  la  stessa  disposi- 

*  zione  devesi   applicare  alle   spese  fù- 

*  nebri  ,  (1).  Il  Codice  adunque  parlando 
di  *  per$ona  «  si  riferisce  non  solo  ai  com* 
ponenti  Tequipaggio,  ma  ancora  ai  passeg* 
gieri,  che  restino  feriti  o  ricevano  la  morte 
in  difesa  della  nave  e  del  carico,  —  e  questo 
sia  sulla  nave,  sia  combattendo  fuori  di 
essa,  contro  qualsiasi  nemico  o  pirata,  o 
contro  qualunque  altro  pericolo  od  ostacolo 
che  minacci  la  nave  stessa  e  il  carico  (2). 

Non  si  parlerebbe  più  d*avarìa  comune 
se  la  persona,  di  cui  si  tratta,  fosse  colpita 
per  caso  fortuito  o  eseguendo  una  ma* 
sovra.  Ben  avrebbe  però  diritto  a  quel 
trattamento  speciale, di  cui  altrovetenemmo 
parola.  Bisogna  notare  che  se  la  manovra, 
della  quale  resta  vittima  il  marinaio  o  il 
passeggiero,  fu  eseguita  per  difendere  la 
nave  e  il  carico  dal  perìcolo  che  li  mi- 
naccia, le  spese  di  cura,  di  vitto  o  fù- 
nebri devono  considerarsi  come  avarie  co- 
muni, poiché  in  un  combattimento  navale 
contribuiscono  alla  difesa  della  nave,  tanto 
il  coraggio  e  la  prestazione  personale  nelle 
operazioni  nautiche,  quanto  il  valore  delle 
armi  nel  combattimento  (3). 

Sarà  in  tali  casi  necessario  un  ordine  del 
capitano,  anche  senza  alcuna  deliberazione 
degli  interessati?  No;  perchè  pei  marinai, 
e  fino  a  un  certo  punto  pei  passeggieri,  è 


quantunque  parecchie  sentenze  stiano  in  ap- 
poggio aUa  prima  teoria;  il  Puld,  Pn'ogHto  di 
Codice  intémagionale,  n. 393  in  nota;  il  Lowvdis, 
op.  cit.,  pag.  182. 

(1)  AUi  della  Ccmmièwione,  1869  -  Vtrhale  672. 

(t)  Pimoissus,  op.  cit,  n.  789;  Bodlat*Patt, 
op.  cit.,  t.  IV,  pag.  449;  Dailoz,  Bépertoiré,  voce 
J>r0it  maritimé^  n.  1088. 

(8)  Pardissus,  op.  .cit.,  n.  739:  Boulat-Patt, 
op.  cit,  t.  IV,  p.  449;  Hokcbster  e  Sacre,  op.  cit.* 
pag.  9G<. 

(i)  Dalloz,  i?/p«r<.,  voce  DroU  marU^n.  1090; 
HoBCBSTER  e  Sagre,  op.  cit,  voi.  II,  pag.  952. 

15)  **  Nane  quaeritor  si  navis  cum  inimicis  cor- 
*■  taverit  et  aliquod  detrimentam  habuerit,  ac 

*  etiam  aliqui  mercatores  in  mercibus  suis,  an 
"  hoc  navis  et  merciam  damnum  reparari  debeat 

*  per  alios  medio  contributionis;  et  utique  eoa 


un  dovere  la  difesa,  e  se  fosse  pur  neces- 
sario per  la  figura  giuridica  delPavarìa  co- 
mune Perdine  del  capitano,  si  può  in  que- 
sto caso  ritenerlo  presunto,  perchè  ordine 
di  difesa,  razionale  in  caso,  che  non  am- 
mette indugi.  Lo  stesso  si  dica  se  il  mari* 
naio  è  ferito  o  ucciso,  mentre  pel  servizio 
della  nave  e  del  carico  è  inviato  per  terra 
0  per  mare  (art.  5i0).  Se  il  servizio  riguar- 
dasse il  solo  carico  o  la  sola  nave  si  tratte- 
rebbe solo  di  avaria  particolare  (4). 

Che  norma  si  dovrà  seguire  a  proposito 
dei  salari  dei  marinai  morti  in  difesa  della 
nave?  Secondo  gli  art  537  e  539  questa 
materia  in  rapporto  cogli  eredi  del  mari- 
naio è  già  regolata,  ma  nella  fattispecie  la 
legge  tace;  e  noi,  sempre  in  considerazione 
del  carattere  dimostrativo,  che  è  proprio 
dell'art  643,  non  possiamo  a  meno  di  de- 
durre, che  tali  salari  o  patti  di  salari  pa- 
gati agli  eredi  debbansi  considerare  avarìe 
comuni. 

1  t#ft.  Nel  silenzio  della  legge  come  si 
dovranno  considerare  i  danni  causati  dal 
combattimento  alla  nafe  e  al  carico?  Su 
questo  punto  diversi  sono  i  pareri  dei  prin- 
cipali autori:  il  Casaregis  (5),  il  Targa  (6), 
PÉmérigon  (7),  il  Govare  (8),  il  Kurike  (9) 
sono  d'avviso  essere  giusto  l'uso  marittimo 
che  non  riconosce  tali  danni  come  avarìa 
comune.  Sono  invece  di  contraria  opinione, 
e,  secondo  noi,  con  ragione,  il  Pothier(lO), 
il  Valin  (11),  il  Desjardins  (12)  e  il  nostro. 
Berlingieri  (13).  Abbiamo  detto  a  ragione, 
—  perchè  nello  stesso  modo  che  la  legge  dà 


"  teneri  videbatnr,  eom  id  factum  fuisse  appa* 
"  reat  mercinm  et'navis  servandarum  causa.  Usna 
**  tamen  nautìcus  obtinait,  ut  quidam  impensae 
"  omnes,  comprebeusis  medicinalibus,  ac  prae- 
"  miis,  juzta  usum  belli,  tradttis  iis,  qui  vaUdius 
"  in  certamine  se  gesserunt,  debeantur  magistro, 
"  prò  quarum  refectione  navis,  naula  et  mereea 
**  contdbuere  debent,  damnum  autem  navis  vel 
"  mercium  in  coUationem  non  venit  «  (Op.  eit. 
Dite.  ZLVi,  n.  48). 

(6)  Op.  eit,  cap.  ulxvii,  n.  5. 

(7)  Op.  cit,  I,  cap.  zn,  sez.  zli. 

(8)  Op.  cit,  n.  11. 

(9)  Diritto  anMéoUcOt  tit  ziv,  art.  3,  pag.  814. 
(10)  Dm  apari49^  n.  143. 

(U)  De9  avarie»,  art  6,  pag.  156. 

(12)  Op.  cit,  n.  999. 

(13)  Op.  cit,  n.  68. 
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LIBRO  II.  TITOLC  VII. 


[Art.  6431 


il  carattere  di  avaria  comune  alle  spese  oc- 
corse per  curare  le  persone  ferite  nella  di- 
fesa della  nave  e  ai  danni  cagionati  dal 
getto  per  isfuggire  il  nemico,  deve  logica- 
mente dare  tale  carattere  anche  ai  danni, 
che  nel  combattimento  la  naye  e  il  carico 
subiscono,  perchè  tali  danni  non  sono  che 
la  conseguenza  diretta  del  combattimento, 
il  quale  non  è,  a  sua  volta,  che  Teffetto 
della  deliberazione  presa  dal  capitano  per 
sfuggire  un  danno  maggiore  e  un  minac- 
ciante pericolo. 

fi  OC  Sono  pure  avarìe  comuni  i  sa- 
lari e  il  vitto  delle  persone  deirequìpaggio 
durante  l'arresto  o  Timpedimento,  quando 
la  nave  è  arrestata  in  viaggiò  per  ordine 
di  una  Potenza  (1),  o  è  costretta  a  tratte- 
nersi in  un  porto  per  sopravvenienza  di 
guerra  o  altra  simile  causa,  che  impedisca 
il  viaggio  al  porto  di  destinazione,  finché 
la  nave  e  il  carico  non  sono  svincolati 
dalle  loro  reciproche  obbligazioni. 

È  qui  necessario  richiamare  gli  art.  521 
e  segg.  God*  comm.,  ricorrendo  nelParti- 
colo  che  commentiamo,  appunto  casi  che 
riguardano  quanto  si  disse  per  la  rottura 
forzata  del  contratto  di  arruolamento.  Sap- 
piamo a  proposito  come  si  pagano  i  salar! 
ai  marinai,  a  seconda  che  il  contratto  di 
arruolamento  è  stato  fatto  a  viaggio,  o  a 
mese.  L'arresto  poi,  per  quanto  riguarda 
il  contratto  di  noleggio  e  di  trasporto  di 
passeggieri,  produce  una  sospensione  di 
viaggio;  ma  non  obbliga  né  il  noleggiatore 
né  il  passeggiero  a  pagare  un  nolo  speciale 
durante  il  tempo  dell'arresto,  né  un  accre- 
scimento di  nolo  (articoli  574  e  587  Codice 
di  commercio). 

Si  noti  poi  che  gli  impedimenti  tempo- 
ranei, considerati  nel  n.  9  dell'art.  643,  non 
devono  accadere  prima  del  viaggio,  perchè 
diano  luogo  ad  avarìa  comune  ;  poiché,  se 
ciò  avvenisse,  il  viaggio  sarebbe  rotto,  e 
sciolti  di  diritto  i  contratti  di  noleggio  e  di 
arruolamento;  e  per  quanto  riguarda  i  do- 


(1)  Per  ordine  di  una  PotenMa  s^iotetide  Tatto, 
con  cai  il  governo  del  paese  a  eui  appartiene  la 
nave  o  qaalsiasi  altro,  ordina  alla  nave  di  arre- 
starai  o  di  non  progredire,  non  già  per  appro- 
priarsene, che  sarebbe  il  caso  della  présa^  ma 


veri  dei  caricatori  e  i  diritti  dell'equipagiio 
in  tale  contingenza,  si  applicherebbero  gli 
art.  530  e  551.  A  tali  disposizioni  abbiamo 
accennato  per  chiarire  il  senso  del  n.  9 
dell'art.  643. 

Oltre  all'arresto  per  ordine  di  una  Po- 
tenza (di  qualunque  forma  esso  sia  [ar- 
resto, embargo,  angaria])  ed  al  trattetii- 
mento  per  caso  di  guerra  (interdizione  di 
commercio,  blocco,  ecc.),  accenna  il  nostro 
Codice  ad  **  altra  simile  eausa  „  e  cioè  i 
tutte  quelle  cause,  che  in  tema  di  diritto 
intemazionale  pubblico,  possono  tratte- 
nere la  nave  in  un  porto  più  o  meno  lun- 
gamente (guerra  dichiarata,  o  presso  a  di- 
chiararsi allo  Stato,  a  cui  appartiene  il 
porto  di  destinazione,  ecc.).  A  differenza 
del  francese,  il  nostro  Codice  non  fa  più 
distinzione  fra  arruolamento  a  viaggio  e 
arruolamento  a  mese,  e  riconosce  quindi 
in  entrambi  i  casi,  e  non  nell'ultimo  sol- 
tanto, l'avaria  comune.  Dal  punto  di  vista 
del  nostro  Codice  la  disposizione  è  logica. 
Ora,  nella  pratica  si  presenta  qualche  caso 
abbastanza  importante,  che  dalla  lecge 
non  è  espressamente  contemplato,  cooie^ 
per  esempio,  Tarresto  durante  il  viaggio 
avvenuto  a  causa  di  ghiacci,  l'approdo  fo^ 
zato  in  porto  di  rilascio  causato  da  venti 
impetuosi,  l'approdo  forzato  per  perdita 
della  nave,  per  vendita  forzata  della  stessa, 
o  per  guasti.  Noi  crediamo  che  in  questi  e 
in  altri  casi,  che  praticamente  si  potreb- 
bero presentare,  per  criterio  logico  di  di- 
stinzione, sempre  dal  punto  di  vista  del 
Codice  attuale,  si  debba  ricercare  se  nelle 
spese  occorse  si  riscontra  o  meno  un  ca- 
rattere di  utilità  non  solo  per  la  nave,  ma 
anche  per  il  carico.  Si  deve  vedere  inoltre 
se  le  cause  di  arresto,  ecc.,  rientrano  nella 
frase  estensiva  del  n.  9  *  o  €tUra  si»^ 
causa  «•  Ma  devesi  però  notare,  che  tale 
frase  si  riferisce  a  casi  simili  a  quelli  che 
la  precedono,  e  quindi  secondo  noi  non 
può  comprendere  i  casi  suesposti. 

Se  la  causa  di  approdo  e  permanenza 


per  servirsi  di  essa  o  del  carico,  per  poi  ptg«m« 
congruo  indennizzo.  Dicesi  embargo  se  rigoardt 
tutte  le  navi  di  una  o  più  nazioni  straniere  (Vedi 
Targa,  op.  eit.,  cap.  lxvi). 


[Art.  6431 
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nel  porto  sia  il  proposito  di  rifugiaryisi 
per  evitare  una  guerra  scoppiata,  mentre 
la  nave  trovavasi  in  viaggio,  è  indubitato, 
che  debba  ammettersi  il  diritto  a  contribu- 
zione, essendovi  perìcolo  comune  da  evi- 
tare e  un  atto  deliberato;  ma  tale  causa 
di  avarìa  comune  è  di  ordine  generale,  non 
già  contemplata  dal  n.  9  dell'art.  643. 

Se,  dato  Timpedimento  o  Parreste,  i  ca- 
ricatori preferiscono  scaricare  le  proprie 
merci,  poiché,  cosi  sciolta  la  comunione 
degli  interessi,  le  spese  di  salario  e  di  vitto 
non  avrebbero  loro  giovato,  dal  momento 
che  il  carico  non  è  più  sulla  nave,*  costi- 
tuiscono avarìa  particolare  a  carico  della 
sola  nave.  E  questo  spiega  Tultimo  alinea 
del  n.  9  :  '  finché  la  nave  e  il  carico  non 
sono  svincolati  dalle  loro  reciproche  obbli- 
gazioni .  (1). 

Ma  per  quanto  riguarda  T  essenza  del- 
Talinea  9  delPart.  643  e  il  suo  posto  nel 
Codice  nostro  è  vivo  il  disaccordo  nella 
dottrina.  Si  incomincia  coir  osservare,  e 
in  questo  gli  autori  sono  quasi  tutti  d'ac- 
cordo, che  stava  meglio  posto  neirart.644. 
ove  sono  enumerati  casi,  che,  sebbene  non 
sieno  vere  avarìe  comuni,  pure,  per  spe- 
ciali considerazioni,  ad  esse  si  sono  assi- 
milati. 

Coloro,  che  riconoscono  nei  casi  enume- 
rati nei  n.  9  in  discorso,  una  vera  e  pro- 
pria avarìa  comune,  osservano,  che  il  sa- 
lario e  il  vitto  deirequipaggio,  il  quale,  nel 
caso  considerato  continua  a  custodire  la 
nave  e  il  carico,  con  vantaggio  quindi  co« 
mune,  non  hanno  corrispettivo  nei  noli.  È 
quindi  equo  Tammetterle  fra  le  avarìe  co- 
muni, quantunque  siavi  molto  limitato,  se 
non  scomparso  del  tutto,  Telemento  della 
volontarietà,  —  appunto  perchè  il  vantaggio 
è  comune  alla  nave  e  al  carico,  —  tanto  più 
che  la  volontarietà  richiesta  nel  provve- 


(1)  BiRUveisRi,  op.  cit,  n.  101. 
(«)  Op.  cit,  n.  777. 
(8)  Op.  cit,  o.  1555. 

(4)  Sentenza  29  ottobre  1881  della  Corte  d'ap- 
pello di  Genova. 

(5)  Op.  cit.,  cap.  Lxi. 

(6)  Op.  cit,  DieeurMus  cxzi,  n.  8. 

(7)  Op.  cit,  n.  101. 

(8)  Op.  eit.,  n.  211. 

(9)  U  Codie*  franche  ammette  Tavarìa  comune, 


dimento,  perchè  produca  un  sacrifizio  o 
danno  qualsiasi  da  considerarsi  avarìa  co- 
mune, è  molto  limitata.  Poggiano  quindi  le 
loro  ragioni  sopra  considerazioni  di  equità 
e  di.  convenienza. 

Osservano  gli  oppositori,  e  secondo  noi 
non  a  torto,  che  si  deve  più  rigidamente 
applicare  il  casus  fortuitus  a  nemineprae- 
Haiury  perchè  non  sia  scosso  il  criterio 
differenziale  fra  le  due  specie  di  avarìa. 
Fra  i  primi  troviamo  il  Vidari  (2),  il  Bor- 
sari (3),  e,  per  quanto  in  modo  speciale 
riguarda  T arresto  per  causa  sanitaria,  la 
Corte  drappello  di  Genova  (4).  Fra  i  secondi 
il  Targa  (5),  il  Casaregis  (6),  il  Berlin- 
gieri  (7),  il  Fremery  (8).  1  codici  dei  vart 
paesi  propendono  piuttosto  verso  la  prima, 
che  verso  la  seconda  opinione  (9). 

11 09«  Vanno  annoverate  fra  le  avarìe 
comuni  le  spese  di  entrata  o  uscita,  e  le 
tasse  di  navigazione  pagate  in  un  porto 
dove  la  nave  ha  dovuto  far  rilascio  for- 
zato per  causa  di  tempesta,  caccia  di  ne- 
mici 0  pirati,  0  vena  d'acqua  cagionata  da 
caso  fortuito  e  da  forza  maggiore.  Di  queste 
spese  già  tenemmo  parola  quando  si  parlò 
del  carattere  di  straordinarietà,  che  devono 
avere,  perchè  si  possano  ritenere  per  avarìe 
comuni.  L'enumerazione  dei  casi,  che  in 
questo  n*  10  sono  detti  causa  di  rilascio 
forzato,  ha  un  valore  dimostrativo  e  quindi 
ogni  altro  avvenimento,  che  portasse  a  tale 
necessità,  porterebbe  pure  ad  un'avarìa 
comune;  come  se  per  blocco,  interdizione 
di  commercio,  ragioni  sanitarie,  perdita  o 
rottura  di  attrezzi  indispensabili  e  per  qual- 
siasi altro  malaugurato  avvenimento  della 
stessa  natura,  la  nave  fosse  costretta  ad 
approdare  in  altro  porto,  che  non  fosse 
quello  di  destinazione.  Altrimenti  si  dica 
se  r  approdo ,  anche  forzato ,  dipenda  da 


se  la  nave  è  noleggiata  a  mese  (art  400,  n.  6),  e 
particolare  se  a  viaggio  (art.  408,  n.  4);  il  Codice 
oUindé§e,  da  cui  tanto  tolse  la  Gommisaione  nostra 
del  1869,  ha  la  stessa  nostra  disposiùone  sema 
la  frase  *  o  aiira  simiU  eatua  «.  —  Come  il  fran- 
*  cese  è  il  Codice  spagnnolo  (art.  809,  n.  4;  art  81 1, 
n.  10).  Il  tedesco  (art  687)  non  riconosce  dottri- 
nalmente Tavarta  cornane,  ma  in  fatto  ammette 
la  contribuzione.  Vinglete  e  qoello  degli  Siati 
Vniti  considerano  tali  spese  •  carico  del  nolo. 
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[Art.  643] 


vizio  proprio  della  Dare,  iiuiaTÌgabilità,ecc. 
che  entrara  nei  casi  prevedibili. 

Un^importanle  questione  tien  diviso  il 
campo  degli  studiosi  e  quindi  delle  legisla- 
zioni su  questo  argomento.  Alcuni  vorreb* 
bero  che  tutte  le  conseguenze  d*un'avarla 
conservassero  lo  stesso  carattere  delPavarìa 
medesima,  da  cui  derivano,  e  vogliono 
quindi,  che  le  spese  suddette  sieno  avarìe 
particolari  della  nave;  ma  il  rilascio,  os* 
serva  giustamente  il  Berlingieri  (1),  è  bensì 
una  conseguenza  deiravarìa  particolare; 
ma  non  immediata  e  diretta:  lo  è  invece 
dì  una  deliberazione  del  capitano,  che  ha 
per  iscopo  di  scongiurare  le  conseguenze 
pericolose  delle  avarìe  da  cui  fu  colpita 
la  nave.  Sono  della  prima  opinione  il  Bé- 
darride(2),  il  Fremerj  (3),  il  Dubemard  (4), 
il  Desjardins  (5),  il  Caumont  (6).  Si  avvi- 
cinano invece,  od  abbracciano  addirittura 
la  seconda  il  Berlingieri  (7),  il  Govare  (8), 
il  Valroger  (9),  il  Gauvet  (10),  il  Lyon  Gaen 
e  Renault  (11).  Le  legislazioni  in  tema  di 
rilascio  forzato  oscillano  fra  le  due  suesposte 
teoriche  (12). 

li  OS.  Fra  le  spese  occasionate  da  un 
rilascio  straordinario  sono  compresi  anche 
i  salari  e  il  vitto  delle  persone  deirequi- 
paggio  in  un  porto  di  rilascio  forzato  du- 
rante il  tempo  delle  riparazioni  necessarie 
a  proseguire  la  navigazione,  quando  le 
riparazioni  costituiscono  avarìa  comune. 
Quest'ultima  restrizione  segna  appunto  la 
differenza  fra  il  Codice  attuale  e  quello 


(1)  BiRLWoiiRi,  op.  cit.,  n.  87. 

(2)  Op.  cit,  i.  V,  n.  1676. 
(8)  Op.  cit.,  pagg.  2t5-tl7. 

(4)  Nel  Commento  al  Benecka,  I,  p.  608. 

(5)  Op.  cit,D.  1011. 

(6)  Par.  Avarie;  n.  22. 

(7)  Op.  cit,  n.  87. 

(8)  Op.  cit.  D.  110. 

(9)  Op.  cit,  n.  2067. 
(10)  Op.  cit,  D.  866  e  segaenti. 
(U)  Op.  cit,  n.  1968. 
(12)  La  legge  romana  non  ai  può  dire  contraria 

alla  dottrina  seguita  nel  nostro  Codice;  *  Hic 

*  enim  tumplu»  intiruendiu  magie  navie  quam 

*  eotuervandarum  mereiumgraiia  faetue  eet  „.  Qui 
però  si  riferiva  alle  spese  di  riparazione  e  forse  a 
quelle  di  soggiorno,  non  già  a  quelle  di  entrata 
e  d'uscita  dal  porto.  —  Il  Codice  francese  non 
ammette Ta  contribuzione.  Il  Codice  nostro  del  ! 


del  1865,  il  quale  considerava  dette  spese 
quali  avarie  comuni  anche  quando  fossero 
rese  necessarie  da  avarie  particoiarì  alla 
nave  (13). 

I  salari  e  il  vitto  delle  persone  dell'equi- 
paggio invero  durante  dette  riparazioni 
non  sono  che  una  spesa  accessoria  delle 
riparazioni  stesse,  e  quando  queste  costi- 
tuiscono avaria  particolare,  non  è  logico, 
né  equo,  che  le  prime  abbiano  ad  essere 
diversamente  considerate,  giacché  le  ripa- 
razioni, in  fona  del  contratto  di  noleggio, 
sono  un  obbligo  del  capitano. 

Per  conoscere  adunque  se  la  apesa  delle 
riparazioni  sia  avarìa  comune  si  deve  risa- 
lire all'avaria,  che  ha  reso  necessaria  la 
spesa  (14).  L'approdo  forzato  quindi  non 
deve  dipendere  da  vizio  della  nave,  né  dà 
quakiasi  altra  avaria  particolare. 

Ciò  premesso,  avvertiamo  che  avarìe 
comuni  sono  soltanto  le  spese  fatte  per  il 
tempo  per  cui  dura  la  necessità  deU'ap- 
prodo  e  quelle  necessarie  per  compiere 
le  occorrenti  riparazioni.  Ne  deriva,  che 
se  la  nave  si  fermasse  un  tempo  maggiore 
per  riparare  anche  conseguenze  di  avarìe 
particolari  o  per  altro,  oppure  incontrasse 
spese  maggiori  delle  imprescindibilmente 
necessarie,  il  di  più  rientrerebbe  nelle 
avarìe  particolari  (15).  Determinare  tutto 
ciò  non  può  la  legge;  ma  è  lasciato  ai 
prudente  arbitrio  dei  giudici  e  alla  scienza 
dei  periti. 

Perchè  si  possa  applicare  questo  capo- 
verso non  si  fa  neppure  qui  distinzione  fra 


18651*ammetteva,  come  pare  il  vìgente.  La  legge 
Belga,  SI  agosto  1879  (art  lOS)  ed  il  Codice  ger- 
mamco  (art  706,  n.  4)  e  il  norvegiano  ramnet* 
tono  limitatamenta.  Osenri  e  diversamente  ìoter* 
pretati  i  Codici  spagnuolo  e  portoghese. 

(IS)  La  Commissione  del  1869  nel  Verbale  cxTiri, 
n.  672,  osservava  in  proposito:  «  Riprodaceodoti 
**  senza  modificazioni  i  §|  9  e  10,  la  disposizioDe 
**  del  §  10,  relativa  alle  spese  necessarie  dorsote 
**  il  rilascio  necessario  per  eseguire  le  riparaiioDi 
**  occorrenti  alla  nave,  sembra  dover  essere  ri- 
"  stretta  al  solo  caso,  che  i  danni  da  rìpartra 
**  costituiscano  avaria  comune,  mentre  negli  altii 
**  casi  verrebbe  meno  il  motivo,  che  detennioa 
**  Tobbligazione  degli  interessati  nel  carico  •• 

(14)  ÀRROULD,  op.  cit,  ediz.  1877,  pag.  841. 

(15)  Trib.  di  Marsiglia,  25  agosto  1858  {Journal 
du  Hàvre,  1859,  II,  84);  BsRuaeiZBX,  op.  cit,  D.86; 
ViOARi,  op.  cit,  ediz.  1892,  n.  784» 


[Art.  648] 
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arruolamento  a  mese  e  arruolamento  a 
viaggio,  differenza,  che  perdura  purtroppo 
ancora  nel  Codice  francese  (1)  e  salvo 
qualche  modificazione  si  leggeva  nel  nostro 
Codice  sardo  (2). 

1#MI.  L'enumerazione  del  n*  12  si 
riporta  alle  spese  indicate  nel  numero 
precedente,  ed  indica  fra  le  avarìe  comuni 
le  spese  di  scaricamento  e  ricaricamento 
degli  oggetti  messi  a  terra  per  eseguire  le 
suddette  riparazioni  delia  nave  in  un  porto 
di  rilascio  forzato,  le  spese  di  custodia  e 
ì  fitti  dei  magazzini  ove  gli  oggetti  stessi 
furono  depositati.  La  parola  "  suddette  , 
si  riferisce  adunque  alle  ripaijizioni  con* 
t empiate  nel  n.  11,  e  che,  come  abbiamo 
▼isto,  costituiscono  avarìa  comune. 

Quando  per  eseguire  riparazioni  d'avarìa 
comune  la  nave  è  entrata  nel  porto  di  ri- 
lascio, e  al  criterio  prudente  del  capitano, 
appunto  per  effettuare  tali  operazioni,  si 
mostrano  necessarii  i  provvedimenti  di  cui 
è  parola  nel  capoverso  che  commentiamo, 
anche  le  spese  da  tali  provvedimenti  occa- 
sionate sono  ammesse  in  avarìa  comune, 
perchè  sopportate  neirinteresse  della  nave 
e  del  carico.  Può  darsi  però  un'altra  ipo- 
tesi, nel  caso,  cioè,  che  la  nave  sia  dichia- 
rata innavigabile,  ma  allora  conteippla  il 
caso  l'art.  570. 

£  così»  secondo  la  teoria  del  Codice  at- 
tuale, è  la  natura  delle  riparazioni,  che 


(1)  Fra  la  avarie  comuni  (art  400,  n.  6)  mette; 

*  Us  loyért  §t  nourrituret  dts  matélois  pendant  la 

*  détention,  quand  U  naniré  e»t  arrHé  tn  vayagé 
"  par  ordré  d'une  Pitis^ancéj  et  praDAMT  uè  répa- 

**  RAnOMS    DU    IMMOIAOBS    TOLOITAmBlUWT    SOUP- 

*  FBaTs  pova  LI  8ALVT  coHMVir,  éi  U  naviré  0st 
*•  affréié  au  mais  «  ;  e  fra  le  particolari  (art  403, 
n.  4)  *  Jet  l0^ér9  «<,  ecc.;  et  pendant  l§é  ripara- 
**  tùm$  qu^^n  ttt  obiigé  d^y  foire^  $i  U  navire  ett 
■*  affrété  au  v&ifage  «. 

(2)  Soltanto  neirart  890,  corrispondente  all'ar- 
ticolo 900  francese,  si  rimediò  all'errore  com- 
messo da  quel  codice,  aggiungendo  al  caso  di 
detenzione  per  ordine  di  una  Potenza,  quello  in 
cui  la  nave  sia  obbligata  a  eoggiomarf  in  un  parto 
per  riparare  i  danni  anche  voloniariaménie  eof- 
ferii  per  la  ealoeoMa  comune.  Ciò  non  ostante  il 
tribunale  civile  e  consolare  di  Livorno  e  poscia 
il  tribunale  di  1*  istanza  si  pronunciarono  in 
senso  contrario  alla  teoria  del  Codice  francese 
^uriopr*  oomm,  iUU.^  I,  parte  II,  pag.  558  e  nota). 


determina  il  carattere  di  tutte  le  spese  che 
ne  derivano  (3).  La  lettera  del  Codice  vi- 
gente su  questo  punto  è  abbastanza  espli- 
cita, sì  che  non  è  possibile  dubbio  alcuno. 
1  dubbi  invece  sorgono  e  la  controversia 
si  fa  vivace,  quando  si  passa  a  considerare 
la  natura  delle  spese  sopportate  per  lo 
scaricamento,  caricamento,  custodia  e  fìtti 
durante  le  riparazioni  di  avarìe  particolari. 

Il  Codice  del  1865  (art  509,  n.  12)  par- 
lava di  riparazioni  necessarie  a  proseguire 
la  navigazione;  quindi,  siccome  non  allu- 
deva a  riparazioni  che  fossero  rese  neces- 
sarie da  avarìa  comune,  ne  veniva  che 
con  tale  ampia  espressione  della  legge 
poteva  nella  pratica  prevalere  la  teoria, 
che  ammette  in  avarìa  comune  le  spese  per 
lo  scaricamento,  caricamento,  magazzini 
e  custodia  delle  merci  nel  porto  di  rilascio 
per  eseguire  le  riparazioni  delle  avarìe 
particolari  della  nave. 

Tale  teoria  è  seguita  dal  Codice  tedesco 
(art  708  n.  4),  dalPolandese  (699),  dalia 
VII  regola  di  York  e  d*  Anversa  e  dalla 
giurisprudenza  francese.  Essa  si  appoggia 
sulla  considerazione,  che,  senza  le  opera- 
zioni di  scaricamento,  ecc.,  la  nave  ed  il 
carico  difficilmente  potrebbero  sfuggire  il 
pericolo  comune.  La  lettera  del  nostro  Co- 
dice però  la  esclude  recisamente. 

Ammesse  dunque  tali  spese  in  avarìa 
particolare,  devono  ritenersi  a  carico  della 
nave  o  delle  merci?  Rispondiamo:  se  le 


La  Corte  d'appello  di  Genova,  il  5  gennaio  1865, 
decise  invece,  che  le  spese  di  mantenimento  del- 
Tequipaggio  durante  le  riparazioni  della  nave  de- 
vono calcolarsi  come  avarìa  semplice,  se  la  nave 
è  noleggiata  a  viaggio,  senza  che  sia  lecito  distin- 
guere fra  le  riparazioni  d'avarie  semplici  e  quelle 
d'avarìe  comuni,  e  fra  le  spese  fatte  nel  porto 
intermèdio  e  quelle  nel  porto  di  destinazione,  e 
infine  fra  il  mantenimento  preso  a  bordo  e  quello 
dato  in  terra  (Qiuriopr»  eommer.  itaL^  1865,  II, 
pag.  115);  BiRLXieiiai,  op.  cit  Nota  al  n.  92. 

(8)  Vedi  la  sentenza  della  Corte  d'appello  di 
Genova,  11  aprile  1890  {Temi  Qenov,^  II,  p.  348), 
colla  quale  venne  deciso  che  se  per  riparare  delle 
avarie  particolari  soffèrte  dalla  nave  a  causa  di 
un  avvenimento  fortuito  o  di  forza  maggiore  sia 
necessario  far  concorrere  in  tutto  o  in  parte  il 
carico  di  bordo,  le  spese  di  scaricazione  e  di  ma- 
gazzinaggio, cositluiscono  avarìa  particolare  a 
carico  delle  merci  scaricate. 
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riparazioni,  che  rendono  necessario  lo  sca- 
ricamento, il  ricaricamento  e  tutte  le  altre 
spese  successive  sono  rese  necessarie  da 
vizio  della  nave,  andranno  a  carico  di 
questa.  Il  contrario  si  dica  se  sono  richieste 
da  caso  fortuito  o  forza  maggiore,  che  le 
renda  indispensabili,  e  quindi  indispen* 
sabile  anche  lo  scaricamento  e  ricarica- 
mento delle  merci  (1). 

Il  Vidari  (2)  si  propone  il  caso  in  cui  lo 
scaricamento  della  nave  si  operi,  invece 
che  a  terra,  su  di  qualche  nave;  e  non  vi 
trova  alcuna  differenza  di  fronte  al  Codice. 
Ed  infatti  innanzi  tutto  il  Codice  non  fa 
distinzioni,  ed  in  secondo  luogo  basta  che 
il  provvedimento  sia  stato  dettato  dal  de- 
siderio del  bene  comune  della  nave  e  del 
carico  e  che  quest*utile  siasi  conseguito. 

I  danni  subiti  dalle  merci  nelle  opera- 
zioni di  scaricamento  e  ricaricamento,  se- 
condo il  Berlingieri,  sono  sempre  avarie 
particolari  delle  medesime,  anche  quando 
le  operazioni  sono  dirette  a  riparare  avarìe 
comuni,  poiché  queste  dipendono  da  un 
fatto  legittimo  e  doveroso  del  capitano;  e 
quei  danni  derivano  da  accidente  fortuito 
e  non  certo  dal  fatto  del  capitano.  Questa 
regola  deve  subire  però  eccezione,  quando, 
trattandosi  di  avarìe  comuni,  lo  scarica- 
mento, e  ricaricamento  non  si  ebbe  né 
tempo,  né  agio  di  farli  coi  metodi  abituali 
e  colle  consuete  cure,  appunto  per  Tutile 
maggiore  della  nave  (3). 

A  questo  proposito  ci  sembra  opportuno 
riferire  quanto  scriveva  il  Berlingeri,  in  nota 
alla  sentenza  11  aprile  1890  della  Corte  di 


(1)  Propugnano  la  teoria,  che  pone  qaeste 
spese  sempre  a  carico  delle  merd,  il  ViLiir,  opera 
cit.,  art.  11  del  titolo  Du  fret  ;  il  Bbviczs,  op.  eit., 
pag.  356;  il  Boulat-Patt  nel  Commento  aìV opera 
delVÉmirigon;  il  Cauvet,  op.  cit,  n.  876;  il 
Desìardirs,  op.  cit^  n.  1010;  il  Berlutgieri,  opera 
Git.,n.  94  e  segg.)  tratta  ampiamente  la  questiona, 
riferendo  in  nota  i  pareri  dei  tre  giureconsulti 
italiani:  Gabella,  Orsini  e  Vidari,  in  proposito. 

(2)  VniARi,  op.  cit.,  n.  788. 

(8)  Berlihgieri,  op.  cit.,  n.  97;  e  IX  Regola  di 
York  e  d* Anversa:  **  Le  dommage  cause  à  la  ear- 

*  gaison  par  le  déchargement  dans  un  port  de 
"  relftche  ne  sera  pas  admis  en  avarìe  eommune, 

*  au  cas  ou  cette  cargaison  aura  été  débarquée 

*  à  Tendroit  et  de  la  manière  en  usage  dans  e« 
**  port  pour  des  navires  non  en  détresse  „. 


appello  di  Genova,  ricordata  testé.  *  Lo  sca- 
ricamento delle  merci  «,  cosi  egli  si  esprime, 
*  non  essendo  che  la  cons^n^enza  di  un 
caso  fortuito  o  di  una  forza  maggiore,  sa- 
rebbe contrario  ai  principi!  onde  son  rette 
le  avarìe,  il  fame  sopportare  le  spese  dagli 
interessati  nella  nave.  Il  qual  concetto  ri- 
sulta della  massima  evidenza  se  noi  ci  fac- 
ciamo ad  esaminare,  procedendo  col  me- 
todo degli  esempi,  quale  sia  rispettivamente 
la  condizione  giuridica  della  nave  o  del 
carico  in  tale  circostanza.  Il  capitano  è 
costretto  a  riparare  la  nave  impossibilitata 
per  vizio  proprio  di  continuare  il  viaggio. 
Le  riparazioni  rendono  necessario  lo  scari- 
camento deya  merce.  Chi  sopporta  le  spese 
delle  riparazioni?  Chi  quelle  per  mettere 
a  terra  la  merce?  Senza  dubbio  la  nave. 
Tanto  le  une  come  le  altre  sono  una  con- 
seguenza del  vizio  proprio,  e  cioè  delie 
colpe  della  nave,  è  quindi  questa  che  ne 
deve  rispondere.  Supponiamo  il   caso  io- 
verso.  Un  vizio  intrinseco  del  carico,  com- 
promettendo la  comune  salvezza,  rende 
necessario  Tapprodo  in  un  porto  di  rilascio. 
Chi  sopporta  le  spese  di  entrata  e  di  uscita 
dal  porto  e  quelle  di  scaricamento  e  rica- 
ricamento delle  merci,  se  queste  operazioni 
siano  necessarie  ?  Certamente  il  carico,  del 
cui  vizio  le  spese  sono  una  conseguenza. 
IMa  se  una  forza  maggiore  colpisce  la  nave 
in  modo  da  rendere  indispensabile,  per 
ripararla,  Io  scaricamento  di  tutte  o  ^ 
parte  delle  merci,  né  la  prima  ha  azione 
contro  di  questa  per  il  costo  delle  ripara- 
zioni, né  le  merci  hanno  azione  contro  la 


Non  possiamo  a  meno  di  on«rvare  aU*egregio 
Autore  che,  se  parla  di  diritto  eostitoito,  come 
appunto  pare  in  qaella  eoa  trattasione,  forse  egli 
dimentica  Toltima  parte  del  capoverso  n*  14  del* 
Vart.  648,  in  cui  è  detto  espressamente  il  contrario, 
Sta  bene,  che  egli  scrìva  proprio  solla  fine  del 
n*  97  una  eccezione  appunto  pel  caso  in  cai, 
anche  trattandosi  di  avarìa  coniane,  la  fretta  e 
la  confusione,  con  cui  si  è  esegoito  lo  scarica- 
mento e  il  rìcarìcamento  apportino  aUa  meret 
danni,  che  coi  metodi  oonsoeti  e  in  tempi  ordi* 
nari  non  si  sarebbero  verìficati,  e  questo  aarebbe 
appunto  per  TAutore  il  caso  di  t^mpeHa  di  cui 
nel  detto  n*  14;  ma  in  tale  numero,  oltre  alla 
temputa  come  causa  dello  scaricamento,  rìear»> 
camento,  ecc.  si  aggiunge:  **  per  àUro  motivo  d$ 
tomune  oalvemaa  dolla  «mm  #  Ìcl  cffWee  ,. 
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nave  per  le  spese  di  caricamento  e  ricari- 
camento. Ciascuno  sopporta  le  avarìe  ond'è 
colpito:  e  sarebbe  un  errore  il  dire  che  le 
spese  di  scaricamento  sono  occasionate 
dalle  riparazioni  della  nave.  No,  esse  sono 
causate  dalla  forza  maggiore  che  ha  colpito 
la  nave  per  siffatta  guisa  da  rendere  neces- 
sario lo  sbarco  delle  merci.  Senza  Tavve- 
nimento  di  forza  maggiore  la  nave  non 
avrebbe  avuto  bisogno  di  essere  riparata. 
Alla  forza  maggiore  è  quindi  da  attribuire 
la  causa  dello  scaricamento:  ed  è  regola 
elementare  di  diritto  comune  quella  che 
nessuno  è  tenuto  di  prestare  il  caso  fortuito 
o  la  forza  maggiore. 

Contro  la  dottrina  ora  accolta  dalla  Corte 
si  dichiararono  il  compianto  Cabella  ed  il 
Vitali  in  due  pareri  scritti  per  le  compagnie 
marittime  contro  la  Società  Raggio  e  C.  e 
la  ditta  Dufour  e  Bruzzo  nella  causa  del 
piroscafo  Stura.  Secondo  i  detti  giurecon- 
sulti le  spese  di  scaricazione,  magazzi- 
naggio e  ricaricazione  delle  merci  nel  caso 
in  esame,  devono  rimanere  esclusivamente 
a  carico  della  nave.  Le  ragioni  svolte  da 
essi  a  sostegno  deUe  loro  opinioni  vennero 
successivamente  combattute  dal  giurecon- 
sulto Orsini  in  altro  parere  scritto  per  il 
regolamento  delle  avarìe  del  piroscafo 
Dr  epano ,. 

li  10.  Le  spese,  di  cui  nel  n.  13  delFar- 
iicolo  643,  hanno  molta  analogia  colle  cose 
di  cui  paria  il  n.  1  di  questo  stesso  articolo. 
Esse  sono  le  spese  fatte  per  ottenere  la 
liberazione  o  la  restituzione  della  nave 
arrestata,  e  il  salario  ed  il  vitto  dell'equi- 
paggio sotto  certe  condizioni  ivi  enumerate. 
Questo  caso  di  avarìa  è  quindi  in  parte 
compreso  in  quello,  di  cui  già  parlammo. 
U  rìschio,  anche  qui,  perchè  vi  sia  avarìa 
comune  deve  essere  collettivo,  comune:  è 
il  principio  generale  in  materia.  Esso  deve 
riferirsi  e  al  carico  e  alla  nave,  come  per 
esempio,  nel  caso  d'arresto  della  nave  per 
parte  di  un  naviglio  da  guerra,  il  quale, 
come  è  d*uso,  la  sequestra  in  un  porto  fìno 
a  chela  cattura  sia  o  non  sia  trovata  giusta. 


(1)  ÉMÉRiGOir,  op.  eit.,  cap.  xn,  sex.  zli,  §  S. 

(2)  Come  abbiamo  osservato,  il  Codice  nostro 


Le  spese  tutte  incontrate  per  ottenere  la 
liberazione  della  nave,  i  salari  ed  il  vitto 
delParmatore  costituiscono  avarìa  comune. 
Sarebbe  al  contrario  il  caso  di  un'avarìa 
particolare  della  nave,  se  questa,  pur  es« 
sendo  neutrale,  avesse  rotto  il  blocco  di 
qualche  porto,  entrando  od  uscendo  dal 
medesimo  (1). 

La  lettera  di  questo  capoverso  lascia  al- 
quanto a  desiderare,  poiché  sembra  che 
l'ultima  condizione  in  esso  espressa,  e  che 
cioè  la  restituzione  e  la  liberazione  della 
nave  deve  essere  ottenuta  perchè  si  possa 
ammettere  l'avarìa  comune,  si  riferisca 
soltanto  al  salario  e  vitto  delle  persone 
dell'equipaggio,  mentre  riguarda  anche  la 
prima  parte  del  capoverso.  Questa  clausola 
condizionale  poi  non  è  altro,  che  l'appli- 
cazione del  principio,  per  cui  non  si  può 
parlare  d'avarìa  comune,  se  nave  e  carico 
sieno  perduti  totalmente.  La  prima  condi- 
zione del  capoverso  invece,  per  cui  non 
deve  l'arresto  derivare  da  causa  esclusiva- 
mente riguardante  la  nave,  o  il  capitano, 
proprietario  e  armatore,  non  è  che  l'afifer- 
mazione  del  principio  espresso  nel  terzo 
ultimo  capoverso  dell'art.  643  (2),  e  che 
non  v'ha  avarìa  comune,  se  non  deriva  dal 
sacrifizio  un  vantaggio  all'interesse  comune 
della  nave  e  del  carico. 

Se  le  spese  incontrate  per  ottenere  la 
liberazione  o  restituzione  della  nave  supe- 
rassero il  necessario  e  sufficiente,  il  di  più 
dovrebbe  ammettersi  in  avarìa  particolare. 

Iflii.  Oltre  allo  scaricamento  e  ricari- 
camento delle  merci  per  eseguire  le  ripa- 
razioni, di  cui  al  n.  11  dell'art.  643,  può  darsi 
che  quelle  operazioni  si  rendano  necessarie 
per  altri  motivi  di  comune  salvezza  della 
nave  e  del  carico,  —  da  tempesta,  per  es.; 
—  e  può  anche  dar&i  l'ipotesi  che  tanto  la 
nave,  come  il  carico,  in  queste  operazioni 
abbiano  a  subire  dei  danni.  Queste  nuove 
spese,  e  questi  danni,  che  hanno  analogia 
con  quelli,  di  cui  parlammo,  commentando 
il  n.  12,  si  ammettono  pure  in  avarìa  co- 
mune. 


del  1865,  in  questa  materia  ritrasse  molto  dal 
Codice  olandese;  cosi  per  questa  disposisionoi 
che  non  si  rispecchia  nel  Codice  francese. 
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11  principio,  su  cui  si  fonda  questo  capo- 
verso, è  lo  stesso  su  cui  poggia  la  teoria  del 
getto,  sebbene  di  minore  importanza,  che 
in  quello,  ne  riescano  gli  effetti.  Lo  scopo 
è  rutile  comune:  alleggerire  la  nave  e 
facilitarne  Pitigresso  in  un  seno,  porto, 
fiume,  ecc. 

1119.  Fra  i  provvedimenti,  mediante 
cui  la  nave  —  minacciata  da  gravissimi  pe- 
ricoli, come  d'essere  gettata  sugli  scogli, 
d'essere  raggiunta  da  nemici,  da  pirati,  — 
può,  se  non  salvarsi  immune,  evitare  danni 
molto  maggiori,  v'ha  l'investimento  {échoue- 
meni  del  Codice  francese),  che  è  l'arresto 
della  nave  spinta  a  forza  e  volontariamente 
su  d'una  spiaggia,  su  d'un  banco  di  sabbia, 
e  in  genere  a  secco. 

Quando  questo  sia  un  provvedimento  vo- 
lontario preso  appunto  per  ìsfuggire  l'im- 
minenza di  detti  pericoli,  i  danni  che  ne 
derivano  alla  nave  o  al  carico  vanno  am- 
messi in  avarìa  comune  (1).  Perchè  ciò  sia 
però,  è  necessario  che  si  riesca  poi  a  far 
rigalieggiare  la  nave,  e  a  metterla  in  grado 
di  continuare  il  viaggio;  altrimenti  l'avarìa 
sarebbe  particolare. 

Il  punto  però,  che  tien^  nella  dottrina  e 
nella  giurisprudenza  piti  divisi  i  pareri,  si 
è  quando  si  tratta  d'investigare  dove  finisca 
l'investimento  volontario  e  dove  per  con- 
seguenza cominci  il  predominio  del  caso 
fortuito  e  della  forza  maggiore,  che,  non 
lasciando  libero  il  campo  alla  deliberazione 
del  capitano,  agisce  talora  anche,  suo  mal- 
grado, spingendo  la  nave  ad  incagliarsi. 
Difficoltà  di  giudizio,  che  si  complica  ap- 
punto per  evitare  la  frode  del  capitano,  che 
tentasse  di  dare  ad  un  disgraziato  e  fortuito 
sinistro  della  navigazione  il  colore  d'inve- 
stimento volontario,  per  ottenere  la  contrì- 


(1)  Anche  ntiranttco  diritto  esisteva  questa 
teorìa  {Conici,  del  Mar»,  cap.  193;  Targa,  op.  cit, 
cap.  Lv  ;  Casaregis,  op.  cit,  Discurt.  XIX,  n.  L8  e 
Disc.  zLvi,  Dii.  60  e  61). 

(t)  Berliitgibri,  op.  cit.,  n.  75,  che  riporta  una 
sentenza  delia  Corte  d'appello  di  Trani,  15  feb- 
braio 1882  {Rivista  di  Giurispr^  Trani  1882, 518); 
YiDARi,  op.  cit.,  n.  792;  Targa,  op.  cit,  cap.  lv; 
Émérioor,  op.  cit,  cap.  zìi,  sex.  zli,  §  2;  Baldas- 
Serohi,  DslU  avarìe^  voi.  IV,  pag.  104. 


buzione,  —  ciò  che  pur  troppo  avviene  di 
frequente. 

Di  regola,  quando  la  nave  è  già  sì  ava- 
riata da  non  potere  più  proseguire  il 
viaggio,  né  salvarsi;  ossia  quando  è  con- 
dannata a  sicuro  ed  inevitabile  investi- 
mento, —  se  cioè  questo  non  è  consigliato 
da  un  perìcolo  esteriore,  ma  è  reso  inevi- 
tabile o  dalle  condizioni  intrinseche  della 
nave,  o  dalle  circostanze  di  fatto  in  cui  sì 
svolge,  —  quando  Tinvestimento  avvenga, 
i  danni  prodotti  non  si  ammetteranno  io 
avarìa  comune.  E  ciò,  secondo  alcuni  au- 
tori, nemmeno  se  in  tali  circostanze  il  ca- 
pitano riesce  con  uno  sforzo  supremo  a 
far  investire  la  nave  in  un  punto  meno 
pericoloso  che  quello  verso  il  quale  era 
spinta  irremissibilmente  (2).  L'esagerare 
però  in  questo  senso  andrebbe  contro  la 
stessa  disposizione  del  Codice,  che  parla  di 
pericolo  imminente. 

In  ultima  analisi,  Telemento  che  sì  deve 
ricercare,  perchè  sorga  dall*investimento 
diritto  a  contribuzione,  non  è  tanto  la  pos- 
sibilità di  appigliarsi  ad  altro  partito,  quanto 
resistenza  dell'atto  volitivo  per  parte  del 
capitano,  che  ha  determinato  il  provvedi- 
mento. Siccome  questo  caso  d*avarìa  può 
prestarsi  a  mascherare  frodi  del  capitano, 
bisognerà  andar  cauti  nel  vagliare  i  casi 
pratici  e  nel  giudicarne. 

11  iS.  Quando  Tinvestimento  volon- 
tario sia  negato,  chi  dovrà  provarlo?  Il 
Vidari  e  qualche  altro  autore  credono  debba 
provarlo  il  capitano,  e  di  questo  avviso  è 
un'autorevole  giurisprudenza  (8).  In  con- 
trario vi  è  una  sentenza  della  Corte  d'ap- 
pello di  Genova  (i). 

1114I.  Quando  la  nave  dopo  Tinvesti- 


(3)  YfDARi,  op.  cit,  D.  792;  Corte  d'appello  di 
Genova,  aentenia  27  novembre  1886;  altra  15  set- 
tembre 1888;  altra  2  giugno  1877;  e  Gassaz.  di 
Torino,  15  ottobre  1879. 

(4)  " La  relazione  giorata  del  capitano  del- 

"  reqnipaggio  sui  fatti,  che  reeero  neeeawrio 
**  rinvestì  mento,  forma  stato  fino  a  prova  con- 
*"  trarla.  Tale  prova  contraria,  se  può  anche  ri- 
"  saltare  da  presansioni,  esige  però  che  queste 
*  siano  gravi,  precise  e  concordanti  ,,  {Se^  ^ 
Oiurispr.^  X,  colonna  97). 


[Art.  6481 
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mento  Tolontario  non  possa  essere  rimessa 
a  galla,  non  è  lecito  intendere  troppo  rigo- 
rosamente la  norma  per  cui  non  avrebbe 
luogo  diritto  a  contribuzione.  Sta  bene,  che 
nella  comune  dei  casi  è  il  principio  gene- 
rale che  governa,  e  che,  cioè,  non  ha  luogo 
avarìa  comune  quando  tutto  è  perduto,  o 
quando  almeno  non  s'è  effettuato  un  van- 
taggio per  la  nave  e  per  il  carico:  sarebbe 
il  caso  d*un  vero  naufragio,  in  cui  :  "  sauve 
qui  petit  .  (1).  Ma  se,  per  esempio,  la  nave 
per  rinvestimento  volontario  andasse  per- 
duta, salvando  col  suo  sacrifizio  il  carico, 
questo  dovrebbe  contribuire  (2). 

In  generale  la  giurisprudenza  e  gli  usi 
stranieri  in  materia  di  investimento  volon- 
tario non  differiscono  molto  dai  nostri  (3). 

li  15*  Per  rimettere  a  galla  la  nave 
investita  occorrono  necessariamente  pre- 
stazioni d*opera  e  servigi  vari,  e  quindi 
spese  per  le  congrue  ricompense.  Queste 
spese,  nel  caso  espresso  nel  numero  prece* 
dente,  e  cioè,  quando  trattasi  d*investimento 
volontario,  sono  pure  ammesse  in  avaria 
comune.  E  ciò  sempre  in  base  al  principio 
generale,  già  più  volte  espresso,  che  le  con- 
seguenze dirette  e  necessarie  di  un  fatto, 
che  dà  luogo  ad  avaria  comune,  ne  ritrag- 
gono esse  pure  il  carattere.  Senza  di  tali 
spese  la  nave  non  potrebbe  rimettersi  a 
galla  e  continuare  il  viaggio  neirinteresse 
proprio  e  del  carico.  Il  Targa  lasciò  scritto 
in  proposito  che  *  ogni  cosa  prende  Vessere 


(1)  Émérigon,  op.  cit.,  cap.  xii,  sex.  zu  ;  Gauvet, 
op.  cit.,  II,  n.  846;  Valrogbr,  op.  cit,  voi.  V, 
n.  2223.  —  Contro  :  Dm  Goobcy,  op.  cit,  serie  !•, 
pag.  254,  d  il  Dbsjardihs,  op.  cit,  pag.  978. 

(2)  Berurouri,  op.  cit,  n.  77. 

(8)  n  Codice  svedese  (art.  153,  |  9)  considera 
avarìa  comune  IMnvestimento  deliberato  per  evi- 
tare il  perìcolo  di  ana  vena  d'acqua.  Così  preas'a 
poco  il  God.  finlandese  (art.  133,  n.  2),  che,  come 
il  God.  tedesco  (art.  708,  n.  3),  per  parlare  d'avaria 
comune,  richiede,  che  la  nave  possa  poscia  essere 
rimessa  a  galla  e  in  istato  di  navigabilità.  —  In 
questo  senso  la  maggioranza  della  dottrina  fran- 
cese. —  La  dottrina  inglese  è  divisa  e  controversa 
in  proposito.  —  La  pratica  giurisprudenza  è 
finora  molto  rigorosa,  giungendo  ad  escludere 
l'avaria  comune  perfino  nel  caso  più  ovvio  di 
investimento  volontario.  —  Gli  Stati  Uniti  invece 
in  materia  di  investimento  ammettono  il  diritto  a 


e  la  denominazione  da  ciò,  di  che  maggior- 
mente  partecipa  «  (4). 

La  maggioranza  degli  autori,  interpre- 
tando letteralmente  la  frase,  che  si  legge 
nel  n.  16  delFart  643:  "  nel  caso  espresso 
nel  numero  precedente  „,  vengono  nella  con- 
clusione,  che  ogni  qual  volta  si  tratti  d*in« 
vestimento  fortuito  si  debba  escludere  la 
contribuzione  per  le  spese  di  disincaglio  (5). 
Essi  danno  valore  assoluto  al  principio 
della  causa  iniziale,  principio,  che  cessa  di 
essere  giusto  e  pratico  quando  si  tratta  del 
bene  e  della  salvezza  comune,  il  che  costi- 
tuisce appunto  la  vera  ed  equa  norma  da 
seguire  in  materia. 

Altri  autori,  e  nella  pratica,  parecchi  re- 
golatori d*avarle  vengono  nelVopposta  opi- 
nione, e  secondo  noi  a  ragione  (6).  Infatti 
può  darsi  il  caso  di  una  nave  che,  inca- 
gliata fortuitamente,  minacci  di  naufragare, 
e  che  sia  messa  a  galla  solo  in  seguito  a 
sacrifizi  degli  attrezzi  suoi  e  di  parte  del 
carico.  Questi  sacrifizi,  se  riescono  a  salvare 
la  nave  e  il  carico  dalPimminenza  del  pe- 
ricolo, devono  ammettersi  in  avarìa  comune, 
e  ciò  ben  inteso,  finché  duri  la  comimanza 
d'interessi  fra  nave  e  carico  (7). 

• 

1 119.  Quando  per  alleggerire  la  nave 
a  scopo  di  salvezza  comune  ti  eseguisce  il 
trasbordo  delle  merci  su  barche  *  in  caso 
di  tempesta  o  per  altro  motivo  di  comune 
salvezza  „  la  perdita  e  i  danni  sofferti  dalle 
cose  messe  sulle  barche  sono  considerati 


contribuzione,  inspirandosi  ad  un  criterio  molto 
largo. 

(4)  Targa,  op.  cit,  cap.  lv. 

(5)  DisjARDiRs,  op.  cit,  n.  1005;  Borsari,  op.  cit, 
parte  II,  pag.  603:  Vioari,  op.  cit,  q.  795.  —  Due 
sentenze  della  Corte  di  Rennes:  27  aprile  e  27  lu- 
glio ÌWO  {Dallo»,  1861,  II,  pagg.  88  e  39);  altre 
deUa  Corte  di  Bordeaux;  e  fino  ad  un  certo  punto 
la  sentenza  della  Chambre  dee  requétes  3  febbraio 
1864  e  quella  10  agosto  1880. 

(6)  GovARi,  op.  cit,  pag.  105  esegg.;  e  sebbene 
partendo  da  diverso  principio,  il  Bcrliiouri, 
op.  cit,  n.  81,  e  la  pratica  costante  del  porto  di 
Genova. 

(7)  La  giurisprudenia  francese,  a  differenza 
della  dottrina,  che  è  incerta,  propende  verso 
quest*ultima  teoria:  cosi  la  legge  tedesca,  finlan* 
dese,  svedese,  norvegiana  e  la  giurisprudenza 
spagnuola,  belga,  inglese  e  degli  Stati  Uniti. 
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avarìa  comune,  comprese  le  quote  di  con- 
tribuzione, che  sì  dovessero  alle  barche 
stesse,  e  reciprocamente  i  danni  sofferti 
dagli  oggetti  rimasti  a  bordo  della  nave,  in 
quanto  tali  danni  sieno  considerati  avarìa 
comune(l).  Ed  è  giusto  che  anche  le  barche 
abbiano  diritto  a  contribuzione.  Se  le  barche 
stesse  però  fossero  state  noleggiate  da  un 
terzo  per  eseguire  il  trasbordo,  ne  subi- 
rebbe le  conseguenze,  come  della  perdita  o 
danneggiamento,  il  proprietario  d^li  scafi, 
perchè,  ricevendo  il  prezzo  del  nolo,  si  è 
esposto  al  caso  fortuito,  che  dei  danni  fu 
causa  (2).  Però,  se  le  barche  non  sono  della 
nave,  e  come  nel  caso  precedente  furono 
noleggiate  pel  trasbordo  da  un  terzo,  può 
darsi  l'ipotesi,  che  si  arrechino  loro  dei 
dantii  da  ammettersi  in  avarìa  comune:  e 
in  tal  caso  il  n.  17  dell'articolo  643  dispone 
espressamente  che  le  quote  di  contribu- 
zione dovute  dalle  merci  caricatevi  devono 
considerarsi  avarìa  comune. 

11  mettere  per  detto  trasbordo  parte  delle 
merci  negli  scafi  non  interrompe  la  comu- 
nanza dMntereasi  e  quindi  la  solidarietà  di 
fronte  ai  rischi  di  quelle  merci  colle  rimaste 
a  bordo;  e  quindi  il  n.  17  dispone  che  de- 
vono anoh'esse  contribuire. 

Le  legislazioni  straniere  nelle  linee  gene- 
rali non  s'allontanano  molto  da  quanto 
stabilisce  il  nostro  Codice,  il  cui  n,  17  è 
identico  al  n.  17  dell'articolo  699  Codice 
olandese. 

1119.  Del  prestito  a  cambio  marittimo 
e  dell'eventualità  di  vendere  le  merci,  ab- 
biamo parlato  a  proposito  delle  operazioni, 
che  il  capitano  è  autorizzato  a  fare  in  con- 
tingenze tali,  che  lo  costringano  per  man- 
canza di  denari  e  per  impellenti  necessità 
di  far  fronte  alle  spese  annoverate  fra  le 
avarìe  comuni  —  a  contrarre  prestiti  a 
cambio  marittimo,  o  a  vendere  appunto 


(1)  Callistrato  dice:  che  i  proprietari  delle 
merci  hanno  diritto  alla  contribuzione  **  proinde 
iamquam  ti  j<»ciura  faeta  éssei  «  (D.  XIV;  ii,  De 
Ug,  Rhod.,  Leg.  4). 

(2)  '^  Sed  damnum  damtazat  merciam  in  sca- 
"  pham  commissarum  collationis  consortio  sar- 

*  ciatur,  non  etiam  ipsius  navis  si  ve  barcae,  in 
**  quamtrajectae  snnt;  quod   detrimentum  do- 

*  minaa  barcae  vel  scaphae  ferre  debet  „  (Wei- 


parte  delie  merci  caricate,  o  ad  appigliarsi 
ad  un  altro  qualunque  espediente  di  simile 
natura.  Sarebbero  considerati  avarìa  co- 
mune anche  i  premi  di  assicurazione  delle 
dette  spese  annoverate  fra  le  avarìe  comuni, 
come  pure  la  perdita,  che  dovesse  rimbor- 
sarsi al  proprietario  delle  cose  caricate, 
vendute  durante  il  viaggio  in  un  porto  di 
rilascio  forzato  per  far  fronte  aUe  spese 
stesse. 

n  cambio  marittimo,  perchè  i  premi  e  gli 
interessi  sieno  compresi  fra  le  avarie  co- 
muni, deve  essere  contratto  per  pagare 
spese,  annoverate  esse  pure  fra  ]e  avarie 
comuni.  La  legge  qui  non  s'occupa  tanto 
del  capitale  necessario  per  far  fronte  a 
spese,  che  abbiano  il  carattere  d'ayarìa  co- 
mune, ma  di  quelle  maggiori  spese,  in  cui 
il  capitano  deve  incorrere  per  provvedersi 
delle  somme  necessarie  a  fare  le  dette 
spese  (3).  Perciò  la  legge  non  parla  del 
capitale,  che  è  retto  dalie  disposizioni  già 
studiate  in  materia  di  avaria. 

Sotto  l'impero  del  Codice  del  1865  po- 
teva esserci  dubbio  se  il  datore  a  prestito 
marittimo  potesse  rivalersi  del  proprio  de- 
naro anche  sul  carico,  quando  il  capitano 
avesse  preso  il  denaro  sul  carico  e  sulla 
nave.  Ora  non  più,  ciò  permettendo  gli 
articoli  509  e  593,  n.  4. 

L'art.  509  appunto  riguarda  l'eventua- 
lità della  vendita  delle  merci  per  i  bisogni 
in  genere  della  nave.  £  il  cap.  18  dellV- 
ticolo  643  riguarda  la  differenza  in  meno 
fra  il  prezzo  in  tale  vendita  ricavato  dalle 
merci,  e  quello  che  avrebbero  al  porto  di 
destinazione,  e  ammette  questa  dififerenia 
in  avaria  comune.  Così  dicasi  se  le  cose 
fossero,  invece  che  vendute,  date  in  pegno 
per  le  necessità  della  nave  e  del  carico, 
e  non  è  punto  richiesto,  che  tali  spese  sieno 
fatte  in  un  porto  di  rilascio  forzato,  poten- 
dosi le  medesime  per  analogia  considerare 


STur,  De  avariia^  n.  xvii).  —  Vedi  pore  Gabarisis, 
op.  cit,  Diee,  xlti,  n.  81;  BcnLiveiBBi,  op.  eit; 
n.  58  e  seguenti. 

(8)  BsRLiKGiEai,  op.  cit,  n.  98  e  segg.  H  Ydabi 
invece  (op.  cit,  n.  796)  opina  che  la  legge  abbia 
sottinteso  il  capitale,  e  che  però  quello  che  si 
dice  dei  premi  e  degli  interessi  vada  per  analogia 
riferito  al  capitale,  di  cui  essi  sono  aceeitoit 
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come  avarìa  comune,  anche  se  fossero  in- 
contrate in  alto  mare  (1). 

Può  darsi  che  il  capitano,  *—  anche  pre- 
scindendo dai  prestito  a  cambio  marittimo 
e  dalla  vendita  di  cui  parlammo,  —  si  pre- 
munisca prudentemente  assicurando  le 
somme,  che  può  essere  in  viaggio  costretto 
ad  usare  in  spese  straordinarie.  Ora,  se  le 
spese  assicurate  sono  esse  pure  avarìe  co- 
muni, e  sono  realmente  tornate  utili  alla 
nave  e  al  carico,  i  premi  dovuti  pagare 
per  tale  assicurazione  si  considerano  avarìa 
comune. 

liiS.  Il  regolamento  delle  avarie  co- 
muni è  il  complesso  delle  operazioni  ne- 
cessarie per  descrivere  e  valutare  le  avarìe, 
stimare  le  cose,  che  devono  contribuire, 
ripartire  i  danni  e  le  spese  e  bilanciare 
il  debito  e  il  credito  di  ciascun  interes- 
sato. Esso  può  essere,  come  vedremo  a  suo 
tempo,  amichevole  o  giudiziario.  Orbene 
la  legge  nostra  dispone,  che  fra  le  spese 
da  ammettersi  in  avarìa  comune,  sonvi 
anche  quelle  occasionate  da  questo  rego- 
lamento, e  ciò  è  razionale,  perchè  dal  re- 
golamento le  spese  dette  traggono  la  loro 
ragion  d*essere,  o  meglio  in  ultima  analisi 
dal  fatto  che  determinò  Tavarìa;  e  il  rego- 
lamento stesso  poi  è  necessario  per  cono- 
scere il  criterio  della  contribuzione. 

Sono  quindi  comprese  nelle  spese  del 
regolamento  delle  avarìe  le  competenze  do- 
vute ai  regolatori  d'avarìa  e  ai  periti,  come 
pure  le  spese  giudiziarie,  che  eventual- 
mente fossero  state  fatte  dal  capitano  per 
difesa  degli  interessi  e  dei  diritti  delle  parti, 
come  per  esempio,  per  contestare  le  ra- 
gioni che  un  rimorchiatore  volesse  far  va- 
lere, pretendendo  un  compenso  esagerato. 
Non  sono  invece  comprese  le  spese  fatte 
da  una  parte  per  farsi  assistere  o  rappre- 
sentare da  un  avvocato  o  da  altri,  durante 
la  compilazione  del  regolamento  d*avarìa. 

1119.  L'art.  510  del  Codice  di  comm. 


(1)  Le  legislazioni  straniere  sono  concordi  nel- 
Tammettere  tali  spese  fra  le  avarìe  comuni.  Ne 
tratta  il  Cod.  olandese  (art  699,  nn.  19  e  20)  da 
cui  fu  tratto  il  presente  n.  19  del  nostro;  lo  spa- 
gnuolo  (art  811,  n.  11);  il  tedesco  (art  706,  §  7); 


del  1865  aveva  una  disposizione  identica 
a  quella  che  si  legge  al  terz'  ultimo  capo- 
verso dell'art  643  del  vigente,  a  termini  del 
quale  non  sono  considerati  avarìe  comuni, 
ancorché  incontrati  volontariamente  per  il 
bene  e  la  salvezza  comune,  i  danni  sofferti 
dalla  nave  o  le  spese  fatte  per  essa,  quando 
provengano  da  vizio  o  vetustà  della  nave, 
ovvero  da  colpa  del  capitano  o  delPequi- 
paggio.  Nel  periodo  preparatorio  del  Codice 
vigente  la  Camera  di  commercio  di  Venezia 
osservava  che  questo  capoverso  era  non 
solo  difettoso,  ma  pericoloso,  per  le  conte- 
stazioni, a  cui  avrebbe  potuto  dar  luogo  la 
ripetizione  che  esso  fa  per  via  di  esclusione, 
del  concetto  delle  avarìe  comuni.  Difettoso 
poi,  per  quanto  riguarda  la  vetustà  della 
nave  come  causa,  per  cui  non  si  ha  avarìa 
comune,  quand'anche  si  verifichino  le  altre 
circostanze  ivi  enumerate,  perchè  Vetà  della 
nave  non  è  un  elemento  essenziale  della 
saldezza  e  resistenza  della  sua  struttura, 
tanto  più  che,  —  anche  vecchia  —  può  es- 
sere stata  di  fresco  riattata  ed  essere  iscritta 
nei  *  Veritas  ,  in  ottima  classe. 

Ricordiamo  a  questo  proposito  una  de- 
l^isione  della  Corte  di  appello  di  Genova  (2) 
la  quale  decise  che  le  spese  slcaordinarie 
sostenute  ed  i  danni  incontrati  dalla  nave, 
per  costituire  avarìa  comune  devono  ri- 
spondere a  queste  tre  essenziali  condizioni 
e  cioè,  essere  la  conseguenza  di  una  libera 
e  volontaria  determinazione  del  capitano* 
essere  fatte  o  sopportate  nell'in  teresse  co- 
mune  della  nave  e  del  carico,  ed  avere  per 
iscopo  di  scongiurare  un  danno  maggiore. 
Conseguentemente  non  potevano,  ad  avviso 
della  Corte,  costituire  avarìa  comune  i 
danni  e  le  perdite  subite  dalla  nave  in  con- 
seguenza di  una  manovra  ordinata  dal  ca- 
pitano (per  esempio  il  mettere  la  nave  al 
traverso)  non  allo  scopo  diretto  ed  imme- 
diato di  provvedere  alla  salvezza  comune, 
ma  all'oggetto  di  deliberare  sulla  rotta  da 
prendere;  la  costituiscono  invece  i  danni 
che  la  nave  subì  in  conseguenza  del  taglio 


il   finlandese  (art  184);  il  norvegiano  (art  69, 
n.  10;  lo  svedese  (art.  143,  g  11). 

(2)  Sentenza  2  novembre  1892,  Associazione 
Mutua  Camogliese- Profumo  {Temi  Oenov.y  1892, 
pag.  692). 
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degli  attrezzi,  alberi  o  velature  compiuto 
per  la  comune  salvezza,  sebbene  ad  ese- 
guirlo abbia  concorso  più  la  forza  degli 
elementi  che  la  mano  delPuomo. 

Il  fatto  che  die  luogo  a  tale  decisione  è 
il  seguente.  Verso  le  4  pom.  del  18  gennaio 
1891,  trovandosi  il  veliero  Florida  in  una 
posizione  non  bene  definita,  tale  però  da 
cui  si  potè  avvistare  la  Sardegna,  il  vento 
cambiando  direzione,  saltò  al  nord-ovest, 
di  guisa  che  anche  il  bastimento  venne  a 
subirne  Timpulso,  e  tenendo  una  corsa  che 
più  non  era  quella  seguita  dal  primo  istante 
del  dirottamento,  ha  potuto  scappare  dal 
pericolo  di  andare  in  eosta,  Un*ora  dopo, 
ritenutosi  dal  punto  stimato  in  cui  si  trovò 
la  nave,  che  Pisola  di  S.  Pietro  fosse  per 
est  ad  otto  miglia  da  esso  distante,  e  per  la 
invisibilità  del  vicinissimo  fanale  di  que- 
st*isola,  causata  dai  continui  nembi  di  neve, 
non  essendosi  potuto  prendere  una  rotta, 
si  decise  di  porsi  al  traverso  in  attesa  di 
scorgere  il  fanale.  Sempre  in  aspettazione 
della  veduta  di  questo,  e  sempre  nella  presa 
posizione,  verso  le  ore  10  di  quella  stessa 
sera,  il  Florida  venne  investito  furiosa- 
mente dal  vento  e  dal  mare,  per  modo  ch^ 
a  cominciare  da  quell'ora  e  fino  alle  tre  ed 
alle  quattro  del  successivo  mattino  si  trovò 
in  si  fiero  travaglio  da  risentirne  danni  e 
gravissime  perdite.  *  In  questo  fatto  «, 
osservava  la  Corte,  *  niente  vi  è  che  ac- 
cenni che  la  posizione  al  traverso  presa 
dal  veliero  fosse  decisa  allo  scopo  di  prov- 
vedere, nel  senso  tecnico  e  giuridico,  alla 
salvezza  comune:  niente  anzi  che  questo 
preciso  scopo  adombri  pur  dalla  lontana, 
tranne  in  quanto  ogni  pensiero  ed  ogni 
atto  di  un  governatore  di  nave  in  viaggio 
debba  costantemente  iittendere  al  fine  di 
condurre  la  nave  ed  il  carico  immuni  da 
pericoli  al  designato  porto  di  approdo,  so- 
pratutto poi  se  il  mare  sia  agitato,  come  lo 
era  al  perìodo  di  cui  si  discorre. 

*  Né  qui  si  obbietti  che  della  comune 
salvezza  come  di  scopo  causatore  delPes- 
sersi  il  Florida  messo  al  traverso,  ricorre 
un  cenno,  molto  sfuggevole  del  resto,  nel 
secondo  rapporto  del  capitano,  che  con  la 
data  del  2  marzo  faceva  alla  presidenza  del 
tribunale  di  Genova.  La  tardività  di  questo 
documento  lo  pone  fuori  della  lizza  giudi- 


ziaria, e  gli  toglie  quel  valore  che  avrebbe 
potuto  avere  se  presentato  in  tempo  e  nd 
termini  dell'art.  516  Codice  commercialeL 
Vi  ha  poi  nel  caso  in  esame  anche  Tade- 
sione  della  Mutua  Camogliese  a  che  non 
se  ne  tenga  conto:  in  quanto  essa  dichiarò 
nella  sua  conclusionale  di  non  avere  diffi- 
coltà per  accontentare  le  appellanti,  di 
prendere  a  base  la  relazione  fatta  a  Ca- 
gliari, e  basterebbe  questo  perchè  di  co- 
mune salvezza  più  non  si  avesse  a  discor- 
rere, in  quanto  che  una  volta  posto  in  un 
dei  lati  il  rapporto  del  2  marzo,  codesto 
accenno  più  non  ricorre,  e  il  molto  ragio- 
nare che  se  ne  è  fatto  è  campato  nel  Tuoto 
e  si  risolve  in  un'accademica  disquisizione. 

*  Resta  pertanto  dimostrato,  che  <iuella 
del  capitano  di  avere  messo  il  suo  basti- 
mento al  traverso,  non  fu  una  manovra 
ordinaria,  doverosa  e,  se  vuoisi,  impostagli 
dalle  vicende  della  navigazione;  ma  tale 
pur  sempre  da  consistere  nei  suoi  derivati 
prossimi  con  gii  estremi  di  un'avaria  parti- 
colare, a  cui  non  si  associano  più,  quei  più 
gravi  requisiti  che  si  vogliono  per  effigiarla 
in  avaria  comune.  E  in  ciò  sono  pressoché 
concordi  gli  scrittori,  i  quali  esplicitamente 
insegnano  che  lo  spingere  la  nave  contro 
vento,  Topporgli  tutta  la  sua  forza  veiica, 
come  di  mettersi  al  traverso,  può  essere 
una  manovra  consigliata  al  capitano  dalia 
pratica  e  dalle  discipline  nautiche,  e  questo 
anco  nel  caso  che  se  ne  preveda  qualche 
possibilità  di  danno,  se  il  farlo  tomi  neces- 
sario per  non  esporsi  a  quelli  eventuali 
danni  maggiori,  che  potesse  in  seguito  in- 
contrare. 

*  Se  non  che  la  Mutua  Camogliese  e  in 
accordo  con  essa  il  Profumo,  posarono  la 
questione  anche  su  questo:  che  essendo  i 
fatti  costanti,  sia  che  essi  si  desumano  dal 
giornale  di  bordo,  sia  che  ad  accertarli 
serva  il  rapporto  del  capitano  presentato 
al  tribunale  di  Cagliari  o  a  quello  di  Gè* 
nova,  cosa  che  non  monta,  Tunica  que- 
stione da  vedersi  è  se  nei  termini  di  legge 
presentino  i  caratteri  dell'una  piuttosto 
che  delTaltra  avarìa:  ed  obbiettarono  poi 
che  il  giudizio  del  perito  e  quello  del  Tri- 
bunale, misurati  alla  stregua  della  legge, 
non  meritano  censura,  bene  avendosi 
presenti  i  caratteri  differenziali  deiravarU 
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comune,  e  nonperdendosi  di  vista  le  condi- 
zioni di  tempo  e  di  luogo,  in  cui  la  manovra 
fu  deliberata  ed  attuata,  lo  scopo  che  la 
determinò,  e  l'effetto  che  essa  produsse. 
Dissero  insostenibile  la  teoria  contraria,  e 
con  Pautorità  del  Targa  (Ponderazioni, 
cap.  58),  deirÉmérigon,  seguita  dal  Cauvet 
(  Traile  des  assurances  maritimeSj  li,  n.  341), 
del  Desjardins  (n.  972)  e  di  altri  non  pochi 
scrittori, assunsero  che  vi  ha  germinamento 
quando  la  causa  dei  danno  sia  stata  una 
volontà  violentata  dairaccidente  del  peri- 
colo, e  quando  Patto  volontario,  da  cui 
Tavarìa  comune  provenne,  sia  stato  com- 
piuto sotto  rimpero  di  circostanze,  che  non 
gli  lasciavano  altra  alternativa. 

'  Vi  è  in  questo,  e  segnatamente  nei  testi 
dei  richiamati  autori,  una  imprecisione  di 
linguaggio,  che  Tistituto  dell'avarìa,  com^è 
da  noi  risoluto,  non  saprebbe  ammettere. 
Per  l'art.  643  Codice  comm.  italiano  sono 
avarìe  comuni  le  spese  straordinarie  fatte 
ed  i  danni  sofferti  volontariamente  per  il 
bene  e  per  la  salvezza  comune  della  nave 
e  del  carico:  e  gli  scrittori  avvertono  che 
le  spese  ed  i  danni  costituenti  avarìe,  af- 
finchè assumano  la  qualità  di  avarìe  grosse 
o  comuni,  devono  rispondere  a  queste  tre 
essenziali  condizioni  :  bisogna  cioè  che  siano 
la  conseguenza  di  una  libera  e  volontaria 
determinazione  del  capitano,  che  siano  fatte 
o  sopportate  nell*  interesse  comune  della 
nave  e  del  carico,  e  che  abbiano  per  iscopo 
di  scongiurare  un  danno  maggiore.  Il  perchè 
riesce  palese  che  questo  triplice  elemento, 
dalla  cui  sintesi  si  eleva  il  concetto  del- 
Tavarla  grossa,  non  è  subbiettivo  che  per 
uno  soltanto  dei  suoi  coefficienti,  mentre, 
quanto  agli  altri  due,  è  tutto  d'indole  ob- 
biettiva, estrinseca,  di  fatto,  la  quale,  come 
tutti  i  fenomeni  esterni,  non  si  presume  e 
cade  nel  dominio  del  probatorio  ministero. 
Infatti,  è  obbiettiva  Pimminenza  di  un  pe- 
ricolo minacciante  la  comune  salvezza  della 
nave  e  del  carico,  obbiettivo  l'effetto  che  se 
ne  sia  conseguito,  obbiettivo  il  sacrifizio 
che  forma  titolo  alla  contribuzione.  Perciò 
è  indispensabile  che  chi  pone  a  ragione  di 
contributo  l'avarìa  grossa  ne  fornisca  la 
prova,  la  quale  non  si  raggiunge  per  altra 
via  di  quella  infuori  che  la  legge  ha  trac- 
ciata: né  altra  infatti  se  ne  ha  negli  atti  di 


causa:  onde  doppio  è  il  motivo  di  non  di- 
partirsi da  quei  dati  unici,  i  quali  emergono 
dai  verbali  del  capitano  e  del  suo  giornale 
di  bordo,  tanto  più  veritieri  ed  autorevoli, 
se  e  quanto  più  in  questO'si  rispecchino. 

*  Ora  è  cosa  di  fatto,  che  i  danni  e  le 
perdite  subite  dalla  nave  non  ebbero  per 
causa  che  una  manovra:  e  questa  non  pre- 
ordinata alla  salvezza  sua  e  del  carico,  ma 
per  temporeggiare  tanto  che,  avvistandosi 
il  fanale  dell'isola  di  S.  Pietro,  si  potesse 
raggiungere  la  meta  del  viaggio.  E  questa 
manovra,  su  cui  tutto  si  è  concretato  il  fatto 
volontario,  non  racchiudeva  in  sé  il  con- 
cetto di  quel  danno  volontariamente  incon* 
trato,  ossia  di  quel  sacrifizio  predivisato 
che  forma  il  titolo  alla  contribuzione. 
Laonde  ben  si  oppone  il  patrocinio  delle 
appellanti,  quando  osserva  essere  neces- 
sario che  il  danno  incontrato  sia  l'esecu- 
zione della  volontarietà,  che  incontra  il 
sacrifizio  per  evitare  una  maggiore  jattura; 
e  non  basta  che  sopravvenga  dopo  che  una 
volontaria  manovra  siasi  eseguita,  quando 
non  ne  sia  la  diretta  e  necessaria  conse- 
guenza, e  sia  soltanto  un'eventualità  acci- 
dentale, che  si  manifesta  in  occasione  o  nel 
corso  dello  svolgimento  della  manovra. 

Questa  invero  non  è  che  la  logica  e  di- 
retta applicazione  della  teoria  a  cui  si 
informò  Part.  643  Codice  di  commercio,  e 
le  contingenze  diverse  e  per  modo  enun- 
ciativo in  esso  configurate,  tutte  dall'ultima 
alPuna,  rivelano  di  quel  caso  tipico,  che 
l'antichissima  legge  Rhodia,  dejadu,  pone 
come  esempio  di  quella  che  ora  si  chiama 
avarìa  comune,  il  getto  delle  merci,  che 
dalle  primiere  legislazioni,  e  tra  le  altre 
dal  Talmud  di  Babilonia,  fu  considerato 
come  fatto  a  vantaggio  comune  e  per  la 
comune  salvezza:  omnium  eonlributione 
Barcialur,  quod  prò  omnibus  datum  esl 
(leg.  1  Paul.,  tit.  II  seni).  In  questo  mede- 
simo concetto  il  Tiraquello  ed  il  Gasaregis 
che  più  felicemente  esplanarono  l'istituto 
di  cui  trattasi,  commentandone  le  diverse 
figure,  dettavano  che  causa  immediala  et 
proxima  tantum  ad  nocendum  et  non  me* 
diala  nec  remota  debet  attendi  (Disc.  19, 
n.  36). 

'^  Le  cose  sin  qui  discorse  stanno  a  di- 
mostrare come  non  dovessero  entrare  in 
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avarìa  comune  le  perdite  e  i  danni  palili 
dal  Florida^  in  quanlo  furono  la  conse- 
guenza dirella  ed  immediata  dell'essersi 
posto  al  traverso:  quelli  cioè  che  dal  gior- 
nale di  bordo  e  dalle  testimoniali  22  gen- 
naio 1891  risultarono  avvenuti  alle  ore 
10  pom.  del  18  ed  alle  ore  3  ani.  dei  19  di 
quello  stesso  mese. 

*  Ma  non  potrebbe  dirsi  altrettanto  (e  qui 
soffermava  Tattenzione  della  Corte  la  que- 
stione subalterna  della  Mutua  Qamogliese) 
di  quella  parte  dei  danni  che  la  nave  subì 
a  conseguenza  del  taglio  di  tutti  gli  attrezzi, 
albero  di  mezzana  e  velature,  e  che  fu  de- 
liberato alle  ore  quattro  del  detto  mattino, 
per  la  comune  salvezza;  benché  a  com- 
pierne il  distacco,  più  ancora  che  la  mano 
delPuomo,  sovvenisse  aiutatrice  Tira  del 
mare.  L'autorità  degli  scrittori  si  è,  su 
questo  punto  del  discettabile,  affermata 
nel  modo  il  più  assoluto,  scrivendo  il  Ga- 
saregis  {ihid.)  che  se  U  fortuito  produsse 
la  rottura  e  la  perdita  degli  alberi  e  degli 
attrezzi,  debbono  essere  portati  in  avarìa 
comune,  nello  scopo  che  il  capitano  possa, 
con  meno  angustiato  consiglio,  provvedere 
in  tempo  che  la  nave  non  incorra  in  più 
gravi  pericoli.  *  Etenim  non  est  in  peri- 

*  culis  navigationis  ita  angustianda  res  ma- 

*  gistro  navis,  ut  per  avaritiam  ei  detur 

*  occasio  omitlendi  damnum  necessarium 

*  navi  inferre  i,.  E  nel  senso  medesimo  scri- 
veva l'Émérigon  :  •  Si  le  veni  ayant  rompu 
"  le  mal  on  est  obligé  d'en  achever  la  frac- 

*  ture  et  de  la  jeter  à  la  mer  avec  le  voiles 
"  et  cordages  c'est  alors  une  avarie  grosse 
'  dans  laquelle  on  fera  rentrer  la  valeur  du 

*  mal  et  des  accessoires  «. 

tltO.  È  giusto  e  logico,  che  il  danno, 
che  è  la  conseguenza  di  un  provvedimento 
preso  per  la  salvezza  comune,  quando  sia 
causato  da  colpa  di  qualcuno,  non  possa 
ricadere  che  su  di  quello,  che  ha  reso  il 
provvedimento  indispensabile  (art.  646, 
capov.*  penultimo,  e  art,  643,  n.  13,  Codice 
di  commercio  vigente). 


(1)  Lyok-Caen;  De  Codrct  {Bev,  eriu  d$  lég,, 
1883  e  QuégU  d#  droU  maritime,  serie  III,  p.  181 
6  segg.);  Di  Valrooeh  {Droit  mar.,  t.  V,  n.  2002)  ; 
BERLi]f«iBai(op.cit,  n.  43  e  segg.);  Ltow-Gaeh  et 


litSi*  Ma  se,  per  sfuggire  il  perìcolo 
in  cui  è  messa  la  nave  per  colpa  di  qual- 
cuno dei  caricatori  o  del  capitano,  o  per 
vizio  e  vetustà  della  nave  stessa,  debba 
sacrificarsi  una  parte  del  carico  o  arrecala 
un  danno  alla  nave,  potrà  il  danno  am- 
mettersi in  avarìa  comune,  o  non  si  riscon- 
trerà che  un*  avarìa  particolare  a  carico 
del  solo  danneggiato,  a  cui  poi  spetterà 
razione  comune  di  danni  verso  colui  a  cai 
il  danno  è  imputabile?  Vivissimo  è  il  con- 
trasto delle  opinioni  in  proposito,  e  questo 
contrasto  si  ripercuote  anche  nella  giuris- 
prudenza sì  italiana  che  straniera. 

Da  alcuni  si  vuol  riscontrare  la  figura 
giuridica  delP  avarìa  comune,  nascendo  H 
diritto  alla  contribuzione  dal  sacrifizio  vo- 
lontariamente incontrato  a  scopo  della  sal- 
vezza comune,  indipendentemente  dalFori- 
gine  del  pericolo,  sia  cioè  questo  dovuto 
al  caso  fortuito,  sia  a  colpa  di  qualcuno. 
Se  fosse  altrimenti,  la  perdita  o  il  danno 
per  isfuggire  un  pericolo  comune,  invece 
di  ripartirsi  su  tutti  gli  interessati,  gravi- 
terebbe sul  solo  proprietario  delle  merci 
sacrificate,  e  quindi  a  suo  danno  ne  ver- 
rebbe un  arricchimento  illecito  degli  altri: 
ciò  sarebbe  semplicemente  iniquo  nel  caso 
d*  insolvibilità  di  colui  che  ha  causato  il 
danno,  riducendosi  allora  T eventuale  re- 
gresso verso  di  lui  ad  un  diritto  illusorio  (1). 

Dagli  avversari,  che  sono  in  maggio- 
ranza, si  obbietta,  che  di  fronte  a  chi  fa 
causa  del  danno  o  della  spesa  i  caricatori 
e  armatori  non  si  trovano  nella  stessa  po- 
sizione, come  di  fronte  ad  un  caso  fortuito, 
solo  perchè  nel  primo  caso  il  danneggiato 
potrà  valersi  degli  articoli  1151  e  115S  del 
God.  civile,  mentre  nel  secondo  no.  Si  os- 
serva in  secondo  luogo  che,  ammettendo 
in  avarìa  comune  i  danni  di  cui  è  parol&f 
la  logica  costringerebbe  ad  anunettere  l'as- 
surdo che  colui,  il  quale  ha  arrecato  il 
danno,  potesse  chiedere  parziale  risarci- 
mento del  danno  da  lui  cagionato,  perchè, 
ciò  non  facendo,  si  dovrebbe  venire  airaltra 
stranezza  di  considerare,  o  no,  avarìa  co- 


Rerault  (op.  cit.,  tom..  II,  p.  235)  e  fino  ad  un  certo 
punto  U  Wbdderhop.  —  Cosi  pure  il  God.  dì  com- 
mercio germ&nico,  lo  svedese,  il  finlandese  e  ia 
parta  Tinglese. 
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mune  uno  stesso  fatto,  a  seconda  della  per- 
sona che  chiede  l'indennizzo  (Ij. 

Come  si  vede  adunque  i  secondi  sono 
aostenuti  da  ragioni  giuridiche  e  sottili; 
mentre  i  primi  traggono  le  deduzioni  loro 
da  quegli  stessi  principi  d'equità,  che  in* 
formano  lo  teorica  tutta  dell'avaria  comune. 

Noi  ci  schieriamo  coi  primi,  inquantochè 
la  definizione  che  il  Codice  dà  deiravarìa 
comune  non  contesta,  anzi  suffraga  questa 
opinione.  Ciò  per  quanto  riguarda  la  lettera 
del  Codice:  e  quanto  allo  spirito  poi,  basta, 
secondo  noi,  considerare  che  non  è  equo, 
né  giusto  ammettere  che  i  danni  e  le  spese 
subite  per  iscongiurare  nell'interesse  co- 
mune un  pericolo,  o  alleviarne  le  conse- 
guenze, quando  fu  causa  del  pericolo  un 
terzo  od  una  parte,  abbiano  a  creare  rap- 
porti giuridici  differenti  essenzialmente  da 
quelli,  che  nascono  quando  furono  gli  stessi 
sacrifizi  determinati  da  caso  fortuito  o  forza 
maggiore.  Quindi  le  azioni,  di  cui  agli  arti- 
coli 1151  e  1152  del  Cod.  civ.,  nascono  e 
si  esperiscono  fra  il  danneggiato  e  colui 
ehe  si  presume  responsabile  dei  danni,  e 
non  pregiudicano  affatto  1  rapporti  giuri- 
dici nascenti  dalla  figura  di  fatto  detta  di 
alterata  uguaglianza. 

mZ9m  Abbiamo  già  accennato,  par- 
lando del  getto  e  nei  capitoli  successivi, 
alle  difficoltà,  che  si  presentavano  al  legis- 
latore, per  quanto  riguarda  le  cose  gettate 
e  relative  avarie,  appunto  per  evitare  che 
i  capitani  simulassero  avarie  a  scopo  di 


(1)  Gasaregis,  Disc.  XLT,  nn.  23  e  24;  Disc,  xlvi, 
n.  10;  Locrì,  Esprit  du  Code  de  eomm.^  tom.  IV, 
pag.  359;  Bédarride,  \Du  comm,  fnaritime,  t,  V, 
n.  1798;  MoaiL,  Des  avaries,  pagg.  22-28;  Wul, 
i>««  asBurauess  maritimes  et  dee  avariee,  n.  283; 
Droz,  Tratte  dee  aeeuraneee  maritimee^  tom.  II, 
nn.  886,  404  e  406;  Dalloz,  Jurispr.  v.  DroU  ma- 
ritimey  n.  1148;  Dalloz,  Beeueilpér,^  1883, 1,  185; 
DisiABOMs,  op.  cit.,  n.  1019. 

(2)  É  solo  il  nostro  Codice  a  stabilire  questa 
misara.  —  Vedi  Codice  francese,  art.  419;  te- 
desco, art.  725,  ult.  cap.;  olandese,  art.  731; 
portoghese,  art.  1845;  belga,  art.  106. 

(3)  Non  voleva  compatatì  in  avaria  comune  i 
sacrifici  di  oggetti  di  corredo  e  di  armamento 
della  nave  od  almeno  il  loro  getto. 

(4)  Non  voleva  comprendervi  la  rottura  o  il 


lucro  doloso.  Gli  ultimi  due  capoversi  del* 
Tart  G43  riguardano  appunto  quest'argo- 
mento, prescrìvendo  che  tali  cose  gettate^ 
abbandonate,  eoc^  non  danno  luogo  ad 
avaria  comune  se  non  in  quanto  si  tro- 
vano debitamente  descritti  neirinventario 
di  bordo,  tenuto  secondo  le  disposizioni 
dell'art.  500  Codice  di  commercio. 

titSS.  L'ultimo  capoverso  poi  esclude 
in  modo  categorico  dal  novero  delle  avarìe 
comuni,  il  getto  delle  provvigioni  di  bordo, 
seguendo  in  ciò  il  parere  espresso  dalla 
Camera  di  commercio  di  Venezia.  Le  dette 
provvigioni  sono  infatti  le  ultime  ad  essere 
gettate,  pesando  relativamente  poco,  ed 
inoltre  essendo  di  prima  necessità,  pur  te- 
nendo conto  del  fatto  che  più  facilmente 
al  riguardo  che  altrove,  si  potrebbero  nel 
caso  opposto  consumare  dolose  simula- 
zioni (é). 

A  far  sancire  le  norme  severe  di  questi 
ultimi  due  capoversi  concorse  il  parere  del 
Comitato  delle  Assicurazioni  marittime  di 
Genova,  che  attirò  l'attenzione  del  Ministro 
sulla  facilità  delle  frodi,  che  in  proposito 
si  potevano  commettere  e  si  commettevano 
dai  capitani;  nonché  quello  severissimo 
della  Camera  di  commercio  di  Napoli  (3); 
quello  della  Camera  di  commercio  di  Ge- 
nova (4);  quello  della  Commissione  legis- 
lativa del  1869  (5);  e  quello  infine  della 
Camera  di  commercio  di  Venezia,  di  tutti 
però  più  equo  (6). 


taglio  delle  gomene,  degli  alberi,  delle  vele  e  di 
altri  attrezzi  e  Tabbandono  di  àncore,  catene  e 
altri  oggetti  (art  509,  nn.  3-4  Codice  1865). 

(5)  Verbali  un.  670  e  902. 

(6)  In  una  importante  sua  deliberazione  pre- 
occupavasi  giustamente  delle  possibili  frodi;  ma 
non   voleva,  che,  restringendo  soverchiamente 
il  novero  delle  avarie  comuni,  si  incontrassero 
danni  maggiori  e  sicuri,  per  evitarne  di  eventuali; 
e,  considerando,  per  esempio,  il  caso  speciale 
deirabbandono  delle  àncore,  dimostrava  come  , 
un  forte  vento  di  tr  aver  eia  potesse  da  solo  giù*  ' 
stificare  Tabbandono  delle  àncore,  in  mancanza  1 
del  quale  rilascio,  la  nave  potrebbe  risentirne 
gravissimi  danni.  Veniva  cosi  a  dedurne  la  con- 
venienza di  ammettere  in  tale  caso  Tabbandono 
delle  àncore,  attrezzi,  ecc.,  in  avaria  comune. 
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Art.  644. 

Sono  considerati  come  avarie  comuni: 

1^  il  prezzo  0  l'indennità  di  riscatto  delle  persone  dell'equipaggio 
mandate  a  terra  per  servìzio  della  nave  e  fatte  prigioniere  o  ritenute  in 
ostaggio  ; 

2^  le  spese  d'una  quarantena  straordinaria  non  preveduta  all'epoca 
del  contratto  di  noleggio,  se  essa  colpisce  egualmente  la  nave  ed  il  carico, 
compreso  il  salario  e  il  vitto  delle  persone  dell'  equipaggio  durante  la 
quarantena. 

Sommarlo. 

1124.  Origine,  ragione  e  natura  delV articolo, 

1125.  Requisiti  per  Vapplioassione  del  1®  capoverso, 

1126.  Per  V applicazione  del  ^  capoverso  la  quarantena  deve  essere  straordinaria  i 
impreveduta;  non  si  richiede  sia  stata  imprevedibile.  —  Deve  inoltre  colpire 
nave  e  carico. 


1Ì84I.  Nell'art.  644  si  conteoiplaac  due 
casi,  che,  quantunque  non  abbiano  i  requi« 
siti  essenziali  dell'avarìa  comune,  sono,  per 
convenienza  di  usi  commerciali  ed  esi- 
genze del  traffico  e  della  navigazione,  ad 
essa  parificati.  Altri  casi  si  sarebbero  do- 
vuti qui  porre  per  l'armonia  sistematica 
della  legge,  come  quello  compreso  sotto 
il  n.  9  dell'art  643.  Il  Codice  del  1865  fa- 
ceva una  deplorevole  confusione  di  questi 
coi  casi  di  vera  avarìa,  e  li  comprendeva 
sotto  ì  nn.  13  e  19  dell'art  509.  La  Commis- 
sione del  1869  deliberava  appunto  a  se- 
conda di  quanto  fu  poi  nel  vigente  Codice 
adottato  (1).  È  necessario  inoltre  avvertire, 
che,  mentre  l'art  643  contiene  un'enume- 
razione puramente  dimostrativa  dei  casi 
d'avarìa  comune,  l'art  644  invece  è  tassa- 
tivo, appunto  perchè  eccezione  al  principio 
di  diritto  comune,  per  cui  il  danno  è  sop- 
portato da  chi  ne  è  còlto. 

lltft*  Al  n.  1  del  presente  articolo  il 
legislatore  trascrisse  dal  Codice  del  1865 
una  scorrezione  di  forma.  Parlandovi  della 


(1)  Verbitle  n.  668,  op.  cit 

(2)  Rilevano  la  scorrettezza  di  forma  il  Bor- 
sari, op.  dt,  parte  li,  d.  1554;  il  Vjdari,  op.  cit, 
o.  808;  Bbruroiiri,  op.  cit.,  n.  107. 


causa,  per  cui  le  persone  dell'equipaggio 
devono  essere  state  mandate  a  terra,  vi  si 
dice  *fer  servizio  della  nave  »  (2).  È  chiaro 
che  i  principi  su  cui  si  fonda  Tavarìa  non 
comportano  questa  dizione,  e  richiede- 
rebbero l'aggiunta  d'un  accenno  al  carico. 
Questa  dimenticanza  non  si  fece  all'arti* 
colo  540,  come  abbiamo  notato.  Perchè  si 
possa  applicare  questo  articolo  basta  che 
la  persona  dell'equipaggio  (come  pure  il 
passeggierOiper  quanto  altrove  si  disse)  sia 
arrestata  dopo  aver  lasciata  la  nave:  non  è 
necessario  che  abbia  toccato  terra. 

f  ItG.  Il  capoverso  2*  riguarda  le  qua- 
rantene  straordinarie  non  prevedute  al- 
l'epoca del  contratto  di  noleggio. 

Deve  essere  adunque  innanzi  tutto  straor- 
dinaria la  quarantena,  e  che  cosa  s'abbia 
ad  intendere  per  quarantena  straordinaria 
lo  dice  la  Corte  d'appello  di  Genova  (3). 
*  Il  principale  carattere  che  la  distingue 
^  éhìVordinaria  sta  in  ciò  che  Vcrdinaria 
"  sia  quella  che  trovavasi  già  stabilita  prima 
"  della  partenza  della  nave  dal  porto,  ed 


(3)  Corte  d*appeUo  di  Genova,  eentenie  i*  ago- 
sto 1879  {Eco  di  Qiuriepr.,  IH,  p.  t61  -  VI,  S7; 
Giuriapr.  /tol.,  1880,  II,  8;  Foro  Hai,,  1879|  It 
1184). 
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era  conosciuta  dalle  parti  all'epoca  del 
contratto  di  noleggio,  e  la  straordinaria 
sìa  qualunque  altra  che  venga  ordinata, 
o  per  misura  generale  dopo  la  partenza 
della  nave,  od  anche  per  proT^edimento 
particolare^  quando  per  fortuna  di  mare 
la  nave,  partita  con  patente  netta,  do- 
vette riparare  in  un  porto  infetto.  In 
altri  termini,  è  ordinaria  la  quarantena 
e  costituisce  avarìa  particolare  quando 
dalie  parti  si  conosceva  come  cosa  certa 
ed  inevitabile  prima  della  partenza  della 
nave,  e  ciascuna  nel  regolare  il  contratto 


"  di  noleggio  poteva  metterne  a  calcolo  la 

*  relativa  spesa  e  straordinaria  in  ogni  altro 

*  caso  9. 

Deve  essere  ìuoìtre  impreveduta  all'epoca 
del  contratto  di  noleggio,  e  quindi  non  già 
imprevedibile.  Di  qui  ne  viene'che  perchè 
si  tratti  di  avarìa  particolare,  non  basta  la 
paesibUità  di  prevederla,  si  richiede  il  faUo 
eoncretizzatOj  la  previstone  fissata  *  espres» 
samente  nd  eoniraUo  con  apposita  for* 
mola  ,  (1). 

Deve  inoltre  la  quarantena,  perchè  siavi 
avarìa  comune,  colpire  nave  e  carico  (2). 


Art.  645. 

Se  vi  è  necessità  di  far  getto,  le  cose  meno  necessarie,  le  più  pesanti 
e  di  minor  valore  devono,  per  quanto  è  possibile,  essere  gettate  le  prime, 
ed  in  seguito  quelle  del  primo  ponte,  e  successivamente  le  altre. 

Sonunaiio. 

1 1S7.  Non  è  necessario  per  legittimare  il  getto  delle  eos$  caricate  il  parere  dei  principal 
deU^equi paggio.  —  Ragione  naturale  e  giuridica  di  tale  modificazione. 


«199.  L'art.  520  del  Codice  del  1865 
sanciva  la  stessa  norma  dell'attuale  art.  645 
aggiungendovi  per  di  più  la  necessità  del 
previo  parere  deiprincipali  deW equipaggio. 
La  Commissione  del  1869  suggerì  appunto 
di  togliere  quella  frase,  innanzi  tutto  per- 


ei) Tribunale  di  Genova,  sentenza  13  marzo 
1879  (Giur.  eomm,  gen.,  1879,  11);  Corte  d'ap- 
pello di  Genova,  sentenza  28  giugno  1879  (Ipì, 
pag.  14). 

(2)  Circa  il  capov.  1«  delPart.  644  conf.  Godioe 
olandese  (art.  699,  n.  8)  ;  God.  brasiliano  (art.  7(>4, 
n.  8);  God.  Chili  (art.  1090,  n.  6);  God.  spagnnolo 
(art.  811,  n.  9).  —  Circa  il  capov.  2*  Gonf.  Codice 
argenUno;  olandese  (art.  669:  n.  22).  In  Pranda 
la  giurisprudenza  è  varia.  Non  ammettono  mai 
in  avana  comune  i  salari  e  il  vitto  dell'equi- 
paggio: il  Codice  spagnuolo  (art.  809|  n.  7);  la 
Legge  e  Giurisprudenza  inglese  ;  né  quella  degli 
StaU  Uniti 

(3)  Aiti  delia  Commistione,  1869  -  Verb.  673: 
**  L*tiso  di  spedire  insiemo  alle  merci  apposita 

*  persona,  che  appellavasi  eopraearieo^  per  sor- 

*  vegliare  il  trasporto,  è  oramai  quasi  del  tutto 

*  scomparso,  e  quindi  Teffetto  deUe  citate  pre- 
"  scrisiom  si  riduce  a  stabilire  per  il  capitano 
"  Tobbligo  di  sentire  il  consiglio  dell'equipaggio 

*  nei  casi  accennati.  Ma,  nella  diversità  dei  pareri 


che  è  meglio  lasciare  intera  la  responsa- 
bilità del  getto  al  capitano  e  poi  perchè 
Tart.  519  del  cessato  Codice,  finiva  per 
lasciare  in  caso  di  dispareri,  il  predominio 
al  parere  del  capitano  (3). 


« 
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e  nella  scelta  delle  merci  da  gettarsi  di  prefe- 
renza, la  legge  accorda  potere  decisivo  alPopi- 
nione  del  capitano,  loccbè,  in  altri  termini  vuol 
dire,  che  egli  rimane  responsabile  delle  sue 
determinazioni.  Non  è  d'uopo  di  dimoatrare 
quanto  sia  importante,  che  la  grave  responsa- 
bilità del  capitano  affermata  nell'articolo  818 
del  Godice  del  1865  riprodotto  nella  disposi- 
zione approvata  al  n«  668  del  Verbale  (art.  496 
Godice  vigente)  non  aia  diminuita,  neppure 
coU'apparenza  di  una  giustificazione  desunta 
dal  parere  espresso  dal  Consiglio  di  bordo;  e 
perciò  libero  sempre  al  capitano  di  confortare 
i  BQoi  apprenamenti  eoll'avviso  delle  persone, 
che  può  consultare,  la  Gommissione  ritiene 
opportuno  di  non  mantenere  intomo  a  ciò 
quella  precisa  ingiunzione,  la  quale  del  resto 
non  dovrebbe  riguardare  i  soli  casi  espressi 
neU'art  519  (Codice  1866),  ma  estendersi  ad 
ogni  altro  caso  in  cui  devesi  recare  un  danno 
deliberato  alla  nave  od  al  carico  per  comune 
saivezsa  «. . 
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La  disposizione  deirart.  645  è  delle  più 
antiche  e  meno  controverse  (1).  Ed  è  giusto 
che  il  capitano  debba  sempre  cercare  il 
maggior  vantaggio  col  minor  sacrifizio  pos- 
sibile. È  in  base  a  questo  fonjlamentale 
principio  che  vige  l'uso  di  gettare  per  le 
prime,  oltre  a  quelle  che  il  Codice  anno- 
vera, anche  le  merci  per  cui  non  v*ha  po- 
lizza di  carico  o  dichiarazione  del  capitano 
e  ciò  per  evitare  gl'imbarchi  fraudolenti,  e 
perchè  tali  merci  contribuiscono  se  sal- 
vate ;  e  se  gettate  non  possono  fruire  del 


benefìcio  della  contribuzione  (art.  649} .  Cosi 
per  le  merci  sopra  coperta  e  per  la  stessa 
ragione  (art  650),  siccome  quelle,  che  per 
di  più  intralciano  le  manovre,  e  possono 
più  facilmente  gettarsi. 

L'obbligo  del  capitano  di  seguire  l'ordine 
segnato  dal  Codice  non  è  categorico,  tanto 
più  che  le  circostanze  del  momento  pos- 
sono rendere  più  vantaggioso  invertire  o 
cambiare  il  medesimo.  Del  resto  il  Codice 
lo  dice  espressamente  colla  frase  *  j»er 
quatUo  è  poasihiU  «. 


Art.  646. 

Sono  avarìe  particolari  tulli  i  danni  sofferli  e  lulte  le  spese  fotte 
per  la  sola  nave  O  per  il  solo  carico. 

Tali  sono: 

1^  qualunque  perdila  o  danno  sofferto  dalle  cose  caricale^  per 
teropesla,  incendio,  preda,  naufragio,  invesiimenlo,  rottura  o  altro  qual- 
siasi caso  forluilo  o  di  forza  maggiore; 

2^  la  perdita  degli  alberi,  delle  gomene,  delle  àncore,  delle  vele 
e  delle  c<nrde,  e  qualunque  altro  danno  sofferto  dalla  nave  per  le  cause 
espresse  nel  numero  precedente; 

3^  qualunque  danno  sofferto  per  vizio  proprio  della  nave  o  del 
carico  ; 

4^  le  spese  di  qualunque  approdo  cagionato  da  vizio  della  nave, 
da  vena  d'acqua  proveniente  da  vetustà,  da  mancanza  di  provvigioni  a 
bordo,  0  da  altra  causa  qualunque  imputabile  al  proprietario,  all'ar- 
matore 0  al  capitano; 

5^  il  salario  e  il  villo  dei  marinai  durante  la  quarantena  ordinaria, 
0  durante  le  riparazioni  provenienti  da  vizio  o  da  vetustà  della  nave,  o 
da  altra  causa  imputabile  al  proprietario,  all'armatore,  o  al  capitano,  o 
durante  l'arresto  o  la  stazione  in  un  porto  che  riguardi  la  sola  nave  o 
il  solo  carico,  e  le  spese  per  ottenere  in  questo  caso  la  liberazione  del- 
l'una  0  dell'altro; 

6^  le  spese  fotte  per  conservare  le  cose  caricale  o  riparare  i  fusti, 
le  casse  o  gli  involli  in  cui  sono  contenute,  quando  queste  spese  non 
procedano  da  danni  considerali  avarie  comuni; 

7^  l'eccedenza  del  nolo  nel  caso  indicato  nell' articolo  570 


(1)  Guidon  de  la  mer^  cap.  V,  art.  34;  Targa,  iW,  cap.  iv. 


[Art.  646] 
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I  danni  accaduti  alle  cose  caricale  per  accidenti  provenienti  dalla 
negligenza  del  capitano  o  delle  altre  persone  dell'equipaggio  sono  avarie 
particolari  a  carico  dei  proprietario  delle  cose  stesse,  salvo  il  regresso 
verso  il  capitano,  o  sulla  nave  o  sul  nolo. 

I  danni  provenuti  ai  proprietari  della  nave  per  una  più  lunga  ed 
arbitraria  stazione  nei  porti  sono  risarciti  dal  capitano. 


Sommario. 

1 128.  Reggiane  deirenumeraxUme  Mie  apatie  particolari,  dopo  Venumeravicney  che  fa 

Vartieolo  643  deUe  avarìe  comuni. 
1 129:  Avarie  particolari,  —  Requisiti  e  noie  caratterisHche, 

1 130.  Vizio  proprio  della  nave  e  del  carico,  —  Non  ricade  sul  proprietario  della  cosa 
se  il  vizio  è  proprio  di  essa  per  sue  proprietà  naturali  e  per  circostanze  di  fatto 
da  quello  affatto  indipendenti. 

1131.  Rottura  delTasse  delV elica. 

\  132.  Mancanza  di  provvigioni  a  bordo. 

1133.  Quarantena  ordinaria. 

1134.  Vitto  dei  passeggieri:  analogia  con  qudh  dei  marinai. 
1134  bis.  Commento  ai  numeri  6  e  7  dM articolo  in  esame. 

1134  ter.  Danni  causati  da  colpa  del  capitano  o  da  lunga  ed  arbitraria  stazione  nei 
porti.  -—  Responsabilità  del  capitano. 


H9S«  In  questo  articolo  il  Codice  at- 
tuale tiene  il  sistema  seguito  per  le  avarie 
comuni,  premettendo  airenumerazione  che 
prima  senz'altro  trovavasi*  all'art.  512  (Co- 
dice 1865)  una  specie  di  definizione  delle 
avarìe  particolari. 

Sarebbe  però  stato  preferibile  seguire 
anche  qui  il  sistema  della  legge  belga  che 
non  enumera  alcun  caso  di  avaria  parti* 
colare,  inquantochè  ^  definita  l'avarìa  co* 
mune  e  specificati  per  di  più  i  casi  dubbi, 
in  cui  ha  pur  luogo  contribuzione  così  da 
determinare  categoricamente  il  vero  con* 
cetto  dell'avarìa  comune  —  restava  senza 
altro  per  antitesi  definita  l'avarìa  partico- 


(1)  Contro  questa  opinione  è  tra  gli  altri  il 
Vidari.  —  La  Commissiona  dei  1869  pura  viene 
in  conclusioni  contrarie,  per  i  seguenti  motivi: 
**  11  sistema  tenuto  nelle  disposizioni  contenenti 
'  la  determinazione  delle  avarìe  comuni  o  gene- 
**  rali  deve  seguirsi  anche  per  ciò,  che  riguarda 
"  le  avarie  particolari,  premettendo  all'enume- 
**  razione  di  casi  contenuta  nelPart.  B12  Codice 
"  vigente  (quello  del  1865)  la  disposizione  finale, 

*  che  ne  riassume  il  concetto.  — >  Il  sistema  del' 
**  l'articolo  viene  del  resto  mantenuto,  perchè 
**  sebbene  sìa  inutile  il  negare  che  la  doppia  enu- 

*  merasione  delle  avarie  comuni  da  un  lato  e 


lare,  evitandosi  così  una  parziale  ed  incom- 
pleta enumerazione  che  finisce  di  rendere 
meno  chiaro  il  concetto  della  legge  (1). 

f  ttgS*  11  principio  che  regola  la  ma* 
teria  delle  avarìe  particolari  è  il  res  perii 
domino,  inquantochè  esse  non  rappresen- 
tano un  volontario  sacrifizio  compiuto  per 
la  salvezza  comune  della  nave  e  del  carico, 
ma  sono  causate  da  un  accidente  parti- 
colare, 0  da  un  vizio  proprio  della  cosa 
danneggiata  o  da  un  fatto  colposo  e  non 
comportano  certamente  il  diritto  di  contri- 
buzione. 

Perchè  nella  definizione  dell'art.  646  si 


**  delle  particolari  dall'altro  possa  aver  dato 
**  luogo  a  dubbi,  dovunque  manchi  la  perfetta 
*  simmetria  dell'antitesi  fra  le  ipotesi  prevedute 
"  dalle  contrarie  dispoaizioni,  tuttavia  molto  gio* 
**  vera  a  prevenire  i  dannosi  efTetti  la  più  logica 
**  redazione  ora  adottata,  e  non  è  facile  il  prave- 
"  dere  le  difficoltà  forse  maggiori,  che  potrebbero 
**  derivare  dalla  innovazione  più  radicale  della 
"  completa  soppressione  della  enumerazione  delle 
'*  avarie  particolari  „  (Verbale  cxvui,  n.  674).  — 
Va  nell'opposto  parere  il  Biauiausi,  op.  cit» 
n.  111. 
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parla  di  spese  fatte  per  la  sola  nave  o  per 
il  solo  carico  non  s'ha  da  inferirne  che  non 
possa  essere  avaria  particolare  quel  danno 
o  quella  spesa  che,  per  un  avvenimento 
fortuito  o  altro  cadessero  sulla  nave  o  sul 
carico  insieme.  La  disgiuntiva  indica  sem- 
plicemente che  questo  danno  o  spesa  anche 
cadendo  sull'una  e  sulPaltra  non  fa  na- 
scere fra  questi  alcun  rapporto  giuridico. 
Scendendo  airenumerazione  dei  singoli 
casi,  nei  nn.  1  e  2  dell'articolo  non  troviamo 
nulla  di  notevole.  Con  quanto  si  è  detto 
circa  Tavarìa  comune,  è  facile  decidere  nei 
casi  pratici  ed  ivi  enumerati,  se  di  quella 
s'ha  da  parlare  o  di  avarìa  particolare,  a 
seconda  che  pel  bene  e  per  la  salvezza  co« 
mune  siasi  volontariamente  incontrato  il 
sacrifizio,  o  questo  sia  Tefifetto  del  caso  for- 
tuito 0  della  forza  maggiore,  come  si  è  detto. 

fiso.  Riguardo  al  vizio  proprio  della 
nave  o  del  carico  (n.  3)  è  ovvio  fare  una 
distinzione,  la  quale  non  riflette  tanto  le 
differenze  che  corrono  tra  Tavaria  comune 
e  la  particolare,  quanto  la  parte  su  cui  deve 
gravare  la  responsabilità  dell'avarìa  parti- 
colare medesima.  E  questa  distinzione  va 
fatta  fra  il  vizio  intrinseco,  che  può  gravare 
la  cosa,  e  che  può  dipendere  da  fatto  posi- 
tivo o  negativo  dell'uomo,  come  sarebbe 
la  mancanza  di  precauzioni  nell'imbal- 
laggio, o  di  riparazioni  urgenti,  se  trattasi 
della  nave,  e  il  vizio  proprio  che  la  cosa 
ha  per  sue  proprietà  naturali  e  per  certe 
circostanze  di  fatto  estranee  all'uomo  (1). 
Nel  primo  caso  il  proprietario  della  cosa 
risponderà  dei  danni,  nel  secondo,  no  (2). 

fi  Si.  Da  qualche  autore  si  tratta  il 


(1)  Come  sarebbe  il  caso  deciso  dairinchiesta 
promossa  dalla  regina  d*Inghilterra  il  2  aprile 
1875  circa  un  carico  di  earbon  fossile,  che,  con- 
tenendo eerte  materie  solforose  al  contatto  del- 
Possigeno  delPatmosfera  si  infiammò  e  produsse 
danni  alle  merci  circostanti. 

(2)  BiBLiseiiRi,  op.  cit.,  n.  115;  Tribunale  di 
Marsiglia,  sentenze  8  marzo  e  10  novembre  1875 
(Journal  de  MarteilU,  1875,  1, 168  e  1876, 1,  U); 
Trib  di  Marsiglia,  80  novembre  XS8li{B€PUé  du 
droit  intém,  maritimi,  tom.  I,  p.  513);  sentenza 
confermata  in  appello  dalla  Corte  d*Aix,  8  giugno 
1886  {Ibid.,  tom.  II,  p.  410).  —  Vedi  un  caso  di 
questa  distinzione  all'art  400  God.  comm.,  dove 


caso  della  rottura  dell'asse  deirelica,  pur 
così  facile  ad  avvenire,  quantunque  il  Co- 
dice non  Io  riguardi  in  modo  speciale.  Ci 
sono  in  proposito  due  opinioni.  Alcuni,  e 
sono  in  minoranza,  presumono  la  rottura 
dell'apparecchio  motore  prodotta  da  un 
accidente  di  mare,  quando  non  si  riesca  a 
dimostrare  il  vizio  proprio  (3). 

Altri  seguono  un  sistema  più  equo  e  ra- 
zionale, presumendo  il  vizio  quando  la  rot- 
tura avvenga  senza  il  concorso  di  circo- 
stanze di  navigazione,  a  cui  possa  farsene 
risalire  la  causa,  come  sarebbe  la  rottura 
manifesta  non  dopo  una  travagliata  navi- 
gazione, ma  per  es.  poco  dopo  la  parten2a 
e  con  un  mare  calmo  (l). 

1  iSS.  Circa  il  numero  4  rimandiamo 
il  lettore  al  commento,  da  cui  facemmo 
seguire  il  capoverso  terz'ultimo  deirarti- 
colo  643.  Secondo  l'articolo  in  esame  sono 
avarìe  particolari  le  spese  di  qualunque 
approdo  cagionato  da  vizio  della  nave,  da 
vena  d'acqua  proveniente  da  vetustà,  da 
mancanza  di  provvigioni  a  bordo,  o  da  altra 
causa  qualunque  imputabile  al  proprietario, 
all'armatore  o  al  capitano. 

Per  quanto  riguarda  la  *  mancanza  di 
provvigioni  a  bordo  ,  è  d*uopo  osservare 
che  qui  si  tratta  di  quella  deficienza 
che  per  la  durata  normale  del  viaggio  si 
sarebbe  dovuta  da  chi  di  ragione  preve- 
dere; non  già  di  quella  che  si  verifiche- 
rebbe quando  una  forza  maggiore  tratte- 
nesse in  mare  più  a  lungo  la  nave,  che 
allora  le  spese  di  approdo  si  ammettereb- 
bero in  avarìa  comune,  in  ogni  modo,  come 
ben  osservò  la  Commissione  del  1869  (5) 
rimane  affidata  airautorità  giudiziaria  la 


si  parla  di  "  vìmìo  delle  ee»é  9te»M  o  della  loro 
nalura  „, 

(S)  HoRiVBOSTiL,  Mémoiré  sur  un  Avant-FroÌ*l 
du  Code  mariUme,  pag.  f08;  Tribunale  di  Duo- 
kerque,  22  dicembre  1885  {Seoue  tntem,  du  droit 
marita  tom.  I,  p.  607). 

(4)  BiRLiHOUBi,  op.  cit,  n.  119;  Trib.  di  Mar- 
siglia, 29  agosto  1866;  11  marzo  1873  (/owrn.  ds 
Marseille,  1886, 1,  290  -  1878,  I,  157)  ;  Corte  di 
Rouen,  6  febbraio  1878  {Jhid.,  1878,  II,  p.  160) 
Cass.  francese,  15  aprile  1885  (Reoue  iniorn.  da 
droit  maritime^  tom.  I,  pag.  50). 

(5>  Verbale  n.  674. 
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salutazione  deUe  circostanze  di  fatto,  dalle 
<|uali  deve  risultare  se  Tapprodo  sia  stato 
deliberato  per  la  salvezza  comune  o  per 
l'interesse  particolare  della  nave. 

#1SS.  Il  n.  5  delPattuale  Codice  non  fa 
più  distinzione  fra  quarantena  ordinaria 
preveduta  e  non  preveduta  dal  contratto,  a 
differenza  del  n.  5  dell'art.  512  del  Codice 
1865:  ma  le  comprende  entrambe  dispo- 
nendo che  sono  avarìe  particolari  il  salario 
o  il  vitto  dei  marinai  durante  la  quarantena 
ordinaria  o  durante  le  riparazioni  prove- 
nienii  da  vizio  o  da  vetustà  della  nave,  o 
da  altra  causa  imputabile  al  proprietario, 
alParmatore  o  al  capitano,  o  durante  Tar- 
resto  o  la  stazione  in  un  porto  che  riguardi 
la  sola  nave  o  il  solo  carico,  e  le  spese  per 
ottenere  in  questo  caso  la  liberazione  del- 
Tuna  o  dell'altro* 

Giustamente  fu  tolta  la  distinzione  tra 
quarantena  ordinaria  preveduta  o  non  pre- 
veduta nel  contratto,  osservando  la  Com- 
missione del  1869  (1)  che  *  lo  stesso  prin- 
cipio domina  in  entrambi  i  casi ,. 

If34«  Quello  che  si  dice  del  vitto  dei 
marinai,  si  deve  dire  altresì  del  vitto  dei 
passeggieri,  essendovi  Veadem  ratio  del 
decidere. 

Dato  il  disposto  dell'ultima  parte  di  que- 
sto paragrafo,  si  dovrà  inferirne  che  non  si 
possano  ammettere  in  avaria  comune  i  sa- 
lari e  il  vitto  dell'equipaggio  nel  caso  in  cui 
l'arresto  per  ordine  di  una  Potenza  abbia 
infine  colpita  la  sola  nave  e  non  le  merci, 
che  sieno  poi  state  restituite  ai  singoli  pro- 
prietari? Potranno  i  caricatori  per  non  con- 
tribuire, provare  che  lo  scopo  era  di  arre- 
stare la  sola  nave?  Noi  crediamo  che  no. 
Per  convincersi  di  questo  basta  combinare 


la  disposizione  che  commentiamo  col  di- 
sposto del  n.  9  dell'art.  643,  perchè  l'ar- 
resto della  nave  porta  per  conseguenza 
l'arresto  delle  merci,  che  sono  su  di  essa. 
Escluso  il  caso  di  colpa  del  capitano,  finché 
dura  la  comunione  fra  nave  e  carico,  le 
spese  dette  si  ammettono  in  avarìa  comune. 
Eccetto  il  caso  considerato,  l'arresto  o  la 
stazione  in  un  porto  possono  benissimo 
riguardare  o  il  solo  carico  o  la  sola  nave, 
senza  dar  luogo  a  duhbL 

1IS4IÒÌ9.  Riguardo  agli  altri  capoversi 
non  c'è  nulla  di  rilevante  da  notare,  ba- 
stando richiamare  i  singoli  disposti.  Costi* 
tuiscono  avarie  comuni  le  spese  fatte  per 
conservare  le  cose  caricate  o  riparare  1 
fusti,  le  casse  o  gli  involti  in  cui  sono  con- 
tenute, quando  queste  spese  non  proce- 
dono da  danni  considerati  avarìe  comuni, 
e  l'eccedenza  del  nolo  nel  caso  preveduto 
dall'articolo  570,  che  esaminammo,  e  cioè 
quando  il  capitano,  per  caso  fortuito  o  per 
forza  maggiore,  sia  obbligato  a  fare  ripa- 
rare la  nave  nel  corso  del  viaggio,  nel  qual 
caso  è  stabilito  che  il  noleggiatore  debba 
attendere  a  pagare  il  nolo  intiero. 

tt84l^«r.  Finalmente  nell'ultima  parte 
dell'articolo  in  esame  troviamo  stabilito 
che  i  danni  accaduti  alle  cose  caricate  per 
accidenti  provenienti  dalla  negligenza  del 
capitano  o  delle  altre  persone  dell'equi- 
pag^o,  sono  avarìe  particolari  a  carico  del 
proprietario  delle  cose  stesse,  salvo  il  re- 
gresso verso  il  capitano,  o  sulla  nave  o  sui 
nolo.  Devono  essere  risarciti  dal  capitano 
i  danni  provenuti  ai  proprietari  della  nave 
per  una  più  lunga  ed  arbitraria  stazione 
nei  porti. 


CAPO  IL 
Della  Contribuzione. 

Art.  e49« 

Le  avarìe  particolari  sono  sopportate  e  pagate  dal  proprietario  della 
cosa  che  ha  sofTerio  il  danno  o  dato  occasione  alla  spesa. 


(1)  Verbale  gxtui,  n.  674. 
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LIBRO  II.  TITOLO  VII. 


[Art.  647] 


Le  avarìe  comuni  sodo  rìpartìte  proporzionatamente  tra  il  carico 
e  la  metà  della  nave  e  del  nolo. 

I  valori  delle  cose  sacrificate  vanno  compresi  nella  formazione  della 
massa  che  deve  contribuire. 

Sommario. 

1135.  Come  e  perchè  le  avarìe  particolari  non  amtneUano  la  contrihusnane.  —  Cast 
eccezionali  in  cui  U  danno  si  ripartisce. 

1 136.  Perchè  la  nave  e  il  nolo  contribuiscono  solo  per  metà, 

1137.  Perchè  U  nolo  contribuisca  è  necessario  abbia  eorso  il  pericoio  quando  si  eòòe 
lavarla  comune, 

1138.  La  cappa  o  regalo  del  capitano  non  va  soggetta  a  eonttribuziotie, 

1139.  Questioni  in  merito  alla  contribuzione  del  nolo, 

1 140.  Come  possono  le  parti  pattuire  la  rinuncia  aUa  contribuzione^  coti  possono  paUuirt 
in  proposito  qualunque  modalità  e  condizione  non  contraria  ai  principi  generai 
di  diritto, 

1141.  Perchè  i  valori  deUe  cose  sacrificate  vanno  compresi  nella  massa  che  de^e  om- 
tribuire. 

1141  bis.  Natura  e  caratteri  detrazione  di  contribuzione.  —  Prescrizione  ddla  siessa. 


11  Sft.  A  proposito  delle  avarìe  parti- 
colari abbiamo  visto  come,  in  applicanone 
del  principio:  *  res  perit  domino  „  esse 
sieno  sopportate  dal  proprietario  della  cosa, 
che  ne  fu  vittima,  o  che  diede  motivo  alla 
spesa.  Da  questo  si  deduce  conseguente- 
mente, che  esse  non  potranno  ammettersi 
in  contribuzione,  la  quale  è  la  concorrenza 
nei  modi  e  proporzioni  fissate  dal  Codice 
al  pagamento  dei  danni  e  spese  straordi» 
narie  cagionati  dai  sacrifizi  fatti  per  il  bene 
e  la  salvezza  comune  della  nave  e  del  ca* 
rìco,  il  che  costituisce  appunto  Tavarìa 
comune.  *  Omnia  contributione  sardatur 
quod  prò  omnibus  datum  est  ,. 

Può  solo  darsi  in  proposito  qualche  caso, 
in  cui  anche  le  avarie  particolari  possono 
dar  luogo  alla  ripartizione  del  danno  o  della 
spesa  incontrata  pel  bene  comune,  come 


(1)  Dksjabdirs,  op.  di.,  voi.  VI,  n.  959;  Cassa- 
rione  francese,  25  febbraio  1865. 

(2)  Questi  sono  i  motivi  della  decisione  di  cui 
in  testo  : 

*  L'avarìa  particolare,  a  senso  deirartieolo  647 
**  Codice  di  comm.,  deve  essere  sopportata  dal 
"  proprietario  della  merce;  tuttavia,  trattandosi 
**  di  un  carico,  che  quantunque  frarionato  in  più 
**  polizze,  era  però  costitaito  dalla  stessa  merce, 
"  proveniva  dallo  stesso  luogo,  era  stato  caricato 
"  contemporaneamente  e  ciascun  sacco  aveva 
**  per  di  più  la  medesima  marca,  in  guisa  da  non 


se  si  trattasse  di  spese  di  salvataggio.  — 
Spesso  infatti  in  tal  caso  è  impossibile 
sapere  quali  furono  le  spese  sopportate 
esclusivamente  per  ciascun  numero  dei 
colli:  è  quindi  necessario  sapere  quale 
è  la  spesa  totale  e  poscia  (^vùlerla  sui 
vari  colli  proporzionatamente  mi  loro  va- 
lore (1). 

Di  un  caso  analogo  ebbe  ad  occuparsi  il 
tribunale  di  commercio  di  Genova;  caso, 
che  per  particolari  circostanze  di  fatto 
costrinse  a  ripartire  i  danni  d'un*avarìa 
particolare  fra  tutti  gli  interessati  nel  ca- 
rico (2). 

lise  II  secondo  capoverso  deirarti- 
eolo 647  stabilisce  che  le  avarie  comuni 
sono  ripartite  proporzionatamente  fra  il 
carico  e  la  metà  della  nave  e  del  nolo. 


"  essere  possibile  distinguere  quale  parte  di  esso 
**  carico  appartenesse  a  ciascuno  dei  ricevitori, 
"  Tavarla  deve  ripartirsi  proporzionalmente  su 
**  ciascuna  polizza,  e  il  capitano,  per  adempiere 
**  aU*obbligo  della  regolare  consegna,  non  ha  che 
**  due  mezzi:  o  procedere  cioè  aUa  ripartisiooe 
"  amichevole  in  confronto  di  tutti  i  ricevitori, 
"  oppure,  per  analogia  al  disposto  dell'art.  658 
*  Codice  citato,  provocare  la  perìzia  •  il  regola* 
**  mento  giudiziale  dell'avarìa  „  ;  Trìbun.  di  com- 
mercio di  Genova,  sentenza  23  febbraio  188 
{Oiuritpr.  Oettov.^  anno  III,  p.  I,  n.  7). 


[Art.  647] 


DELLE  AVARÌE  E  DELLA  C019TRIBUZI0NE 


811 


Perchè  al  nolo  e  alla  nave  si  volle  usare 
questo  trattamento  privilegiato?  La  risposta 
sarebbe  delle  meno  facili,  perchè»  essendo 
contestata  ed  oltremodo  dibattuta  la  que- 
stione, si  dovrebbe  seguire  in  tutte  le  sue 
fasi  la  lotta  accanita,  che  in  proposito  si  è 
da  tempo  non  recente  ingaggiata,  condu- 
cendo ad  una  grande  difformità  di  legisla- 
zioni e  di  giurisprudenza. 

I  commentatori  delPOrdinanza  francese 
del  1681  (1),  che  alFart.  7  (lib.  lll,tit.  Vili) 
stabilisce  lo  stesso  principio,  cercavano  di 
giustificare  questa  disposizione,  osservando 
che  il  nolo  è  dovuto  solo  per  causa  della 
nave,  e  che  la  metà,  che  va  esente  da  con- 
tribuzione, non  è  che  il  complesso  delle 
spese  di  vitto  e  salario  dell'equipaggio, 
delFarmamento  e  del  deprezzamento  della 
nave  durante  il  viaggio.  Quegli  scrittori 
cercavano  di  attenuare  Fingiustizia,  inse* 
gnando  che  la  nave  dovesse  contribuire 
col  valore  che  ha  nel  porto  di  partenza. 
Ma  nel  Codice  nostro  del  1865,  che  accet- 
tava la  disposizione,  non  c*era  nemmeno 
questa  attenuante,  perchè,  come  giusta- 
mente osserva  la  Commissione  del  1869, 
Tarticolo  525  stabiliva  di  calcolare  il  valore 
della  nave  al  porto  d*arrivo,  ciò  che  fu 
conservato  ancora  nel  Codice  attuale,  come 
nel  francese.  In  ogni  modo,  pure  prescin- 
dendo da  questa  considerazione,  non  è 
eerto  conforme  ad  esattezza  giuridica  il 
pretendere  di  valutare  a  priori  a  quanto 
possano  ascendere  le  spese  da  detrarsi  dal 
nolo  lordo,  e,  se  sì  tratta  della  nave  quanto 
si  debba  avverare  di  deperimento  durante 
il  viaggio. 

Questo  invero  è  uno  strappo  ingiusti- 
ficato, che  si  infligge  al  principio,  che  re- 
gola la  materia  delle  avarie  comuni,  essendo 
ben  chiaro  ed  equo  che  a  sostenere  il  sacri- 
fizio debba  concorrere  tutto  quanto  dallo 
stesso  ritrasse  vantaggio;  ed  è  appunto 
dietro  questa  considerazione,  che  molti  Co- 
dici odierni,  ad  imitazione  deir inglese, 
stabilirono  la  contribuzione  per  il  nolo  e  la 


(l)VALiH,op.  Git.,art8,tit  vii;  PoTHiia,  Tsouagt 
maritimef  d.  119;  Eméuoov,  tit.  i,  cap.  xii,  p.  651. 

(9)  Circa  il  nolo  in  modo  speciale  la  Regola  X 
di  York  a  d'Anversa  dice:  **  Da  fret  et  du  prix 
*  de  passage  en  risque  pour  Tarmateur  seront 


nave  interi,  ben  s'intende  detratte  le  spese 
e  i  deperimenti  verificatisi  (2). 

E  in  questo  senso  fu  conchiuso  al  Con- 
gresso internazionale  marittimo  tenutosi  a 
Napoli  nel  1871.  E  in  queste  considerazioni 
veniva  la  Commissione  del  1869,  e  prose- 
guiva osservando  *  che  il  nolo  costituisce 
un  ente  distinto,  il  quale  comprende  bensì 
alcuni  elementi,  che  non  devono  contri- 
buire, come  i  salari  dei  marinai,  ma  rap« 
presenta  ancora  un'attività,  che  fu  salvata 
col  sacrifizio  di  una  parte  delle  cose  esposte 
al  rischio,  e  deve  perciò  sostenere  la  sua 
porzione  del  sacrifizio  medesimo  «.  Però, 
venendo  poi  alle  difficoltà,  che  in  pratica 
apportava  il  dovere  volta  per  volta  valutare 
le  spese  ed  i  deperimenti  da  detrarsi,  incli- 
nava verso  un  temperamento,  e  aggiun- 
geva: *  La  valutazione  però  della  parte  del 
nolo  lordo,  che  deve  essere  detratta,  per 
ottenere  il  valore  depurato  soggetto  a  con- 
tribuzione, presenta  in  pratica  non  lievi 
difficoltà  e  potrebbe  nella  varietà  dei  casi 
dar  luogo  a  molte  questioni.  Perciò  le 
legislazioni,  che  adottarono  il  nuovo  si- 
stema, furono  quasi  tutte  concordi  nel  rico- 
noscere la  necessità  di  ricorrere  a  certi 
dati  precisi,  dai  quali  almeno  in  via  di  ap- 
prossimazione, possa  ottenersi  una  media 
abbastanza  esatta.  Ma  qui  pure  si  è  mani- 
festata una  divergenza,  essendosi  talora 
ritenuto,  che  convenisse  prendere  per  base 
il  nolo  depurato  dai  salari  e  vitto  deirequi- 
paggio  e  dal  vitto  dei  passeggieri  ove  ne 
sia  il  caso;  e  talora  che,  prescindendo  da 
siffatti  calcoli,  si  dovesse  stabilire  in  via 
assoluta  una  detrazione  aliquota  sulPam- 
montare  del  nolo  lordo,  senza  riguardo  alle 
singole  circostanze.  Quest'ultima  via  oltre 
di  essere  meno  divergente  dal  sistema  at- 
tuale, sembra  anche  la  più  opportuna, 
perchè  sovente  le  spese  sovraindicate  sono 
lontane  dal  rappresentare  il  complesso 
delle  detrazioni  da  farsi  per  conoscere  l'am- 
montare del  nolo  netto;  mentre  invece 
nella  maggioranza  dei  casi  s'incontra  una 


**  dédaits  les  frais  de  port  et  les  gages  de  Téqui- 
**  page  qui  n*auraient  pas  été  encourus  si  le 
**  navire  et  la  cargaison  s^étaient  totalement 
*  perdus,  au  moment  de  Tacte  d'avarie  communa 
**  ou  du  sacrifice  „. 
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proporzione  quasi  costante  fra  questo  ed 
il  nolo  lordo.  Anche  nella  determinazione 
di  questo  rapporto  havvi  qualche  diversità 
nelle  legislazioni  che  lo  adottarono;  ma 
poiché,  a  quanto  risulta  dalle  più  accredi- 
tate osservazioni,  può  ritenersi  in  via  ordi- 
naria abbastanza  accertato  che  le  spese  e  i 
degradi  della  nave  ascendano  alla  metà 
del  nolo  e  l'altra  metà  costituisca  un  reale 
guadagno  deirarmatore,  credesi  che  la  con- 
dizione degli  armatori  sia  equamente  ap* 
prezzata,  fissando  in  due  terzi  del  nclo 
lordo  la  porzione  di  esso,  che  deve  contri' 
huire  alVavaria  comune  „  (1). 

Però  successivamente,  allo  scopo,  come 
abbiamo  visto,  di  frenare  le  simulazioni 
non  volle  ammessi  in  avarìa  comune  il 
getto  degli  attrezzi  ed  altri  oggetti  apparte- 
nenti alla  nave,  quindi  soppresse  la  detta 
modificazione,  che  aveva  suggerito,  perchè 
la  condizione  degli  armatori  sarebbe  altri- 
menti divenuta  troppo  gravosa*  venendo 
cosi  dai  caricatori  risarcita  solo  una  parte 
dei  danni  reali  sofferti  dalla  nave,  e  questa 
avrebbe  dovuto  sostenere  cionondimeno  la 
sua  parte  del  danno  dai  caricatori  sof- 
ferto (2).  A  queste  stesse  deduzioni  veniva, 
dietro  le  osservazioni  della  Camera  di  com- 
mercio veneta,  la  Relazione  Mancini-Pa- 
squali del  23  giugno  1881,  GXLVIII.  Prima 
dell'aperta  discussione,  che  si  accese  nella 
Camera  dei  deputati  si  cercò  da  qualche 
autore  di  ricondurre  la  norma  giuridica 
sulla  retta  ria  (3):  e  nella  Camera  stessa  il 
dibattito  in  proposito  fu  abbastanza  vivo  (4), 
finché  la  discussione  fu  chiusa  dalPono* 
revole  Zanardelli,  che,  per  riuscire  alla 
conclusione,  cui  volle  giungere,  dorette 
ammettere  che  il  nolo  in  parte  formi  un 
duplicato  colla  nave,  e  considerarlo  quasi 
come  un  suo  accessorio,  mentre  non  è  in 
realtà  che  un  ente  assolutamente  a  sé  e 
distinto  dalla  nave  (5). 


(1)  Verbale  cxix,  n.  676;  ProgeUo  della  Com- 
mUeione,  1869,  art  184.  —  Il  Codice  germanico 
•egae  questo  sietema. 

(S)   Verbale  n.  902. 

(8)  Fra  gli  altri  il  Vivante  in  una  monografia 
pubblicata  Tanno  1881  neW Archivio  Giuridico, 

{i)  Atti  Jitriamentari,  tomaU  21,  13  27  e 
so  gennaio  1882. 


i  139.  Nella  materia  che  regola  la  con- 
tribuzione del  nolo  sonvi  alcune  norme, 
che  è  utile  non  passare  sotto  silenzio.  In- 
nanzi tutto,  perchè  si  possa  parlare  di 
contribuzione  del  nolo,  è  necessario  che 
lo  stesso  siasi  trovato  in  pericolo  alien 
quando  si  ricorse  al  sacrifizio  pel  bene  e 
la  salvezza  comune.  Cosi,  se  il  ritiro  delle 
merci,  di  cui  parla  Farticolo  567,  è  avvenuto 
prima  deiravarìa  comune,  il  nolo  è  esente 
da  contribuzione.  Altra  conseguenza  si 
legge  nel  capoverso  dell'art.  654.  É  neces- 
sario poi  che  il  nolo  sia  stato  effetti  varoente 
salvato,  e  che  sia  guadagnato  quando  si 
procede  al  regolamento  d'avaria  comune. 

i  iSS.  Dal  nolo,  o  meglio  nel  calcolare 
la  sua  metà  per  la  contribuzione,  si  deve 
dedurre  il  regaio  o  cappa,  che,  non  essendo 
altro,  che  un  premio  accordato  personal- 
mente al  capitano,  non  va  soggetta  ad  alcun 
contributo.  Il  Vallebona  (6)  a  proposito  os- 
serva, che,  se  la  cappa  non  è  contemplata 
espressamente  in  una  formola  contrattuale, 
si  reputa  inclusa  nel  nolo,  e  allora  deve 
dedursi  in  base  al  rapporto  di  110: 10(^ 
ossia  105:100,  secondo  che  la  cappa  d*uso 
sarà  di  5,  o  di  10  per  100. 

1  iS0.  Per  risolvere  le  varie  questioni, 
che  nella  pratica  possono  sorgere  in  merito 
alla  contribuzione  del  nolo,  come  per 
esempio  pel  caso  in  cui  una  nave  sia  noleg- 
giata con  un  unico  contratto  per  un  viario 
di  andata  e  ritorno,  ed  altre  analoghe,  con- 
viene non  perdere  mai  di  vista  il  principio, 
secondo  il  quale  ciascun  interessato  deve 
contribuire  solo  con  quel  valore,  che  per 
lui  sarebbe  andato  perduto,  se  non  si  fosse 
ricorso  al  provvedimento  per  la  comune 
salvezza. 

Ed  infatti  supponiamo  che  una  nave  sia 
noleggiata  per  un  viaggio  d'andata  e  rìtomo 


(5)  E  questo  concetto  infatti  è  riconosciuto  io 
altre  parti  del  Codice  attuale  (art.  593,  n.  3j,  che 
ammette  la  possibilità  di  costituire  sul  nolo  un 
cambio  marittimo;  Tari.  606,  n.  3,  per  cui  può 
essere  oggetto  di  assicurazione,  e  il  678,  che  con* 
ferisce  su  di  ini  speciali  privilegi,  come  Ttdrsme 
a  suo  tempo. 

(6)  Vallebova,  Delle  aoeiemraMioni  e  ttei  oimistri 
ed  avarìe  di  mare,  pag.  48. 
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con  un  contratto  solo,  ma  il  nolo  sia  gIìtì- 
sìbile  fra  l'andata  e  il  ritomo,  cosi  che  l'an- 
data guadagni  parte  del  nolo,  Tal  tra  parte 
il  ritomo;  e  allora  si  agisce  come  se  si 
trattasse  di  due  noli  distinti,  ciascuno  dei 
quali  contribuisce  per  le  avarìe  comuni 
della  sua  parte  di  viaggio.  Nel  caso  più  dif- 
ficile in  cui  sia  pattuito  un  nolo  solo  paga- 
bile «aZoo  arrivo  delle  merci  a  destinazione, 
la  prevalente  dottrii^  esonera  il  nolo  dal 
contribuire  alle  avarìe  del  viaggio  d*andata 
e  lo  fa  contribuire  per  intero  a  quelle  del 
viaggio  di  ritorno,  perchè  solo  col  viaggio 
di  ritorno  il  nolo  si  guadagna,  e,  facendolo 
contribuire  per  quelle  del  viaggio  d'andata, 
si  verrebbe  a  far  calcolare  nei  valori  con- 
tribuenti il  valore  rappresentato  dal  nolo, 
il  quale  non  appartiene  ancora  ad  alcuno, 
esposto  com'è  ancora  al  rischio  di  mille 
sinistri.  Cosi  pure  la  prevalente  dottrina 
francese. 

Se  il  contratto  fu  conchiuso  a  mese,  con- 
tribuisce il  nolo  dovuto  in  proporzione  del 
tempo  occorso  alla  traversata,  a  cui  si  rife- 
risce l'avarìa  comune  (1). 

il  140.  Come  in  ogni  altra  materia  in 
cui  non  si  tratti  di  norme  d'ordine  generale 
che  riguardino  principi  d'ordine  pubblico, 
ma,  come  qui,  unicamente  d'ordine  pri- 
vato, deve  essere  libero  alle  parti  in  fatto 
dì  contribuzione  di  obbligarsi  fra  di  loro 
nella  misura  e  secondo  quelle  modalità  che 
più  loro  aggradano. 

Deve  essere  quindi  libero  alle  parti  di 
esonerarsi  da  ogni  contribuzione  (come 
succede  colla  clausola  *  franco  d'avaria 
reciproca  .)  o  di  limitarla,  come  a  loro 
vien  meglio.  Si  ebbe  appunto  un  caso,  de- 
ciso dalla  Corte  d'appello  di  Lucca  (2),  di 
avarìa  comune  per  la  nave  in  cui,  siccome 
diceva  il  patto  convenuto,  i  caricatori  non 


(1)  BiBLiRGiiRi,  op.  cit,  D.  172;  Arsould.  On 
the  late  of  marine  insuranee,  ecc.,  1872,  II,  p.  938; 
Valrogir,  Droii  maritime,  II,  n.  818.5;  Morkl,  De^t 
avariesj  diijH  et  de  la  eontrib.,  1874,  p.  248  e  249; 
Desiamimhs,  op.  ciL,  IV,  p.  465;  Govark,  Traiti 
dea  avarieej  pag.  160. 

(2)  Corte  d'app.  di  Lucca,  sentenza  14  maggio 
1870  [aiuriepr.  Hai,  1870,  II,  col.  355-356). 

(3)  **  £o  modo  fieri  debet  collatio  rerum  serva- 
*  tJarum,  ut  etiam  iile  rerum  iactarum  domiuus 


dovevano  sopportare  che  il  3  per  cento  di 
contribuzione. 

Delle  ragioni  portate  per  impugnare 
questo  fatto,  come  quella  che  vi  vorrebbe 
vedere  uno  strappo  alla  legge,  alla  morale 
e  all'ordine  pubblico,  fece  completamente 
giustizia  la  sentenza  della  suddetta  Corte. 

li 41.  Per  quanto  riflette  l'ultimo  ca- 
poverso dell'articolo  647  e  che  vuole  com- 
presi nella  formazione  della  massa  che 
deve  contribuire,  anche  i  valori  delle  cose 
sacrificate,  è  facile  ritrovarne  la  ragione, 
inquantochè,  ammettendo  il  contrario,  si 
verrebbe  a  costituire  nel  regolamento  di 
avarìa  comune  un  trattamento  privilegiato 
a  favore  di  coloro  su  cui  cadde  direttamente 
il  sacrifizio,  che  cosi  verrebbero  a  percepire 
l'integrale  valore  delle  cose  perdute,  senza 
sopportare  come  gli  altri  la  loro  parte  di 
sacrifizio.  Così  stando  le  cose,  lo  scopo 
della  contribuzione  sarebbe  completamente 
fallito  (3). 

Per  quanto  può  interessare  aggiungiamo 
che  come  stabilisse  in  proposito  il  Diritto 
Romano  non  è  cosa  certa.  V'ha  chi  inter- 
preterebbe la  legge  Rodia  nel  senso  che 
non  sottoponesse  le  cose  sacrificate  all'ob- 
bligo di  contribuire  in  avaria  comune,  fra 
cui  il  Gujaccio,  il  Mathaeus  (4)  e  fra  i  mo* 
derni  il  Fremery  (5).  Nel  senso  contrario, 
che  per  analogia  con  altre  disposizioni  e 
in  omaggio  allo  spirito  della  legge  suddetta 
sarebbe  anche  secondo  noi  il  più  appro- 
priato e  vero,  si  pronunziarono  parecchi 
scrittori,  fra  cui  il  Faber,  il  Yoet,  il  Molitor, 
il  Berlingieri  e  altri. 

f  141  bis.  L'azione  di  avarìa  comune  o 
di  contribuzione  e  cioè  quella  che  ha  per 
iscopo  di  ottenere  il  regolamento  delle 
avarìe  comuni  e  la  sua  esecuzione,  benché 


**  anam  damni  dati  portionem  substìneat,  que« 
**  madmodum  alii  rerum  servatarum  domini, 
**  alias  melìor  conditio  esset  eorum,  qui  merces 
**  ftmiserint,quam  eornmquibas  servatae  fuerìnt  „ 
(Casahigis,  op.  ciL,  Diac,  zlvi,  n.  88).  —  E  il 
Yalu,  op.  cit.:  "  On  doit  opérer  comme  si  tout 
**  était  exi&tant,  sana  qu'il  y  eùt  aucuns  effeta 
**  perdua  „. 

(4)  Dieput,  ad  Uff,  Bhod,,  th.  16. 

(5)  Op.  cit,  pag.  237. 
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possa  presentare  una  certa  analogia  colle 
azioni  reali,  in  quanto  non  può  per  regola 
generale,  esercitarsi  che  sulle  cose  salvate, 
ha  però  il  suo  fondamento  in  un  rapporto 
essenzialmente  personale,  neirobbligo  cioè 
negli  interessati  di  risarcire  per  mezzo  di 
contribuzione  coloro  le  cui  cose  furono  sa- 
crificate (1).  Le  giustificazioni  che  devono 
fornirsi  da  chi  vuol  farla  valere  sono  scritte 
all'art.  657,  che  esamineremo,  e  altre  prove 
dovranno  fornirsi  attenendosi  a  quanto 
prescrivono  gli  articoli  515,  516  e  517  già 
esaminati,  potranno    pure   fornirsi  altre 


prove  perchè,  come  abbiamo  già  più  volte 
notato,  la  legge  non  le  proibisce.  La  stessa 
azione  si  prescrive  a  termini  deirart.  923 
col  decorso  di  un  anno  dal  compiuto  sca- 
ricamento, e  quando  scaricamento  non  si 
fosse  potuto  effettuare,  noi  riteniamo  col 
Berlingieri  (2)  che  il  termine  della  pre- 
scrizione debba  decorrere  dal  giorno  in 
cui  lo  scaricamento  avrebbe  dovuto  aver 
luogo,  giacché  da  quel  giorno  i  caricatori 
non  possono  non  aver  avuto  conoscenza 
del  sacrifizio  delle  cose  loro* 


Art.  64S. 

I  bagagli  delle  persone  dell'equipaggio  e  dei  passeggieri  non  con- 
tribuiscono all'avaria  comune  se  sono  salvati,  e  danno  diritto  a  contri- 
buzione,  se  sono  gettati  o  danneggiati. 

Soiiuitario« 

1142.  Bagione  della  disposizitme. 

1 143.  Munizioni  di  guerra  e  da  bocca,  —  Loro  esclusione  dalla  contribuzione. 


li49«  11  corrispondente  articolo  527 
del  Codice  del  1865  non  parlava  che  di 
bagagli  delVequipaggio,  e  secondo  una 
giusta  riflessione  della  Commissione  del 
1869  (3)  fu  estesa  Teccezione  anche  ai  ba- 
gagli dei  passeggieri  in  seguito  alla  consi- 
derazione che  la  giurisprudenza  aveva  in 
ogni  caso  supplito  in  questo  senso  alPomis- 
sione  di  quel  Codice.  La  ragione  è  più  di 
convenienza  che  di  logica  giuridica,  in- 
quantochè,  se  nel  caso  di  avarìa  comune 
potrebbe  riuscir  grave  ai  singoli  individui 
privarsi  di  quanto  generalmente  si  può 
aver  caricato  come  bagaglio,  e  cioè  di  vesti 
e  di  roba  di  prima  necessità,  d'altra  parte 
le  cose  stesse  ben  poco  utile  potrebbero 
arrecare  alla  massa  contribuente.  Sarebbe 
stato  meglio  però  che  il  Codice  avesse  ri- 
stretta l'eccezione,  adoperando  invece  della 
parola  bagagli  Tespressione  che  usa  lo 
stesso  Casaregis:  Vestimenta  vero  et  vestes, 
quae  corpori  applicantur,  aliaque,  quae 
ordinario  illius  cultui  et  atnictui  inserviunt 


(1)  Bkrlijiguri,  op.  cit,  n.  182. 

(2)  Ivi,  n.  207. 


in  avaria  non  veniunt  exceptis  setnper  tnO' 
nilibuSy  dmeliia,  lapillis,  auro  et  argento  oc 
annulis. 

£  così  si  sarebbe  evitato  che  un  passeg- 
giero  possa  sottrarre  alla  contribuzione 
carte  di  valore,  gioielli,  ecc.,  che  potrebbe 
appunto  tenere  come  bagagli.  A  meno  di 
non  seguire  Pesempio  assennato  del  Codice 
tedesco  (articolo  710),  che  non  vuole  com- 
presi questi  oggetti  nella  valutazione  dei 
danno,  se  perduti,  a  meno  che  non  sieno 
stati  regolarmente  e  specificatamente  di- 
chiarati al  capitano.  In  ogni  modo  in  tal 
caso  sotto  rimpero  del  nostro  Codice,  chi 
pretende  questa  valutazione,  dovrà  provare 
Inesistenza  di  detti  oggetti  ne'  suoi  bagagli. 
Quindi  la  disposizione  testé  riferita  va  in- 
tesa in  senso  restrittivo,  escludendo  così  le 
paccotiglie  deirequi paggio. 

f  1 49.  Lo  stesso  articolo  527  del  Codice 
del  1865  accordava  il  rimedio  della  contri- 
buzione  alle  munizioni  da  guerra  e  da 


(^  op.  cit  -  Verbale  cxrz,  n.  677. 
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bocca,  ove  fossero  gettate;  se  salvate  le  di« 
chiarava  prosciolte  da  ogni  dovere  di  con* 
tribuire  (1). 

li  Codice  attuale,  e  noi  ne  abbiamo  vista 
la  ragione  suggerita  dalla  Camera  di  com- 
mercio di  Venezia,  esclude  dal  novero  delle 
avarìe  comuni  le  provvigioni  di  bordo  e 
non  dice  altro.  Il  criterio  però  delPesen* 
zione  risulta  anche  per  analogia  da  altre 
disposizioni. 


La  legge  Rodia  e  le  precedenti  leggi  in 
genere  hanno  sempre  escluso  dalPobbligo 
della  contribuzione  le  munizioni  da  guerra 
e  da  bocca  (2).  E  ciò  per  il  carattere  di 
necessarietà  delle  medesime.  Ben  sUntende 
che  questa  ragione  non  sarebbe  più  accet* 
tabile  se,  invece  che  per  l'uso  immediato  e 
giornaliero  deirequipaggio  o  dei  passeg- 
gieri,  le  medesime  fossero  caricate  come 
merci. 


Art.  649. 

Le  cose  caricate  delle  quali  non  vi  è  polizza  di  carico,  né  dichiara- 
zione del  capitano^  non  sono  pagate  se  sono  gettate  e  contribuiscono 
86  sono  salvate. 

Sommario. 

1144.  Ragione  e  scopo  della  disposizione. 

1145.  Se  con  equipollenti  possa  provar  si  il  caricamento  in  mancanza  della  polizza  di 
carico  0  della  dichiarazione  del  capitano. 

1146.  Se  il  carico  di  chi  noleggiò  per  intero  la  nave  deve  contribuire  aW avarìa  comune 
subita  da  altre  merci  caricate  dal  capitano  senza  consenso  del  primitivo  noUg" 
giatore. 


li 44.  Di  questa  disposizione  si  trova 
traccia  nel  Conèdato  del  mare  (3)  ed 
espressa  menzione,  almeno  in  quanto  alia 
polizza  di  carico  neirOrdinanza  francese  (4). 

Il  Codice  nostro  del  1865  la  conteneva 
nell'articolo  528,  esminando  il  quale  la 
Commissione  del  1869  (5)  riteneva  conve- 
niente riprodurla,  come  infatti  si  fece» 
perchè  '^  nessuno  può  caricare  merci  sopra 
una  nave  senza  averne  ottenuto  il  diritto 
dall'armatore  e  dal  capitano  .  e  perchè: 

*  il  carico  non  autorizzato,  né  conosciuto 

*  dal  capitano  può  essere  causa  di  pericoli 

*  non  preveduti  e  che  è  quindi  giusto  che 

*  chi  commette  una  tale  violazione  ne  corra 

*  tutti  i  rischi  ..  Lo  scopo  di  questa  dispo- 
sizione quindi  si  è  di  rendere  difficile  che 


(1)  Codice  francese,  art  419;  Codice  tedesco, 
art.  7t5,  n.  1  ;  Legge  belga,  art  100. 

(2)  Leg.  2,  §  S,  ff.  X>«  Uge  Rhodia  " et 

*  omniam  visum  est,  nisi   si  qaa  consumendi 

*  causa  impoeita  forent,  qao  in  numero  essent 

*  cibaria  „. 

(3)  Gap.  113. 


un  caricatore  per  risparmiare  il  nolo  abbia 
a  caricare  merci  all'insaputa  del  capitano* 

Quando  per  la  fretta  del  caricamento, 
per  una  dimenticanza  delle  parti,  o  per 
mancanza  dell'uso  di  redigere  per  certe 
merci  polizza  di  carico  non  venga  emesso 
tale  documento,  può  supplirvi  la  dichiara- 
zione del  capitano,  che  però  per  avere  va- 
lore deve  essere  stata  iscritta  nel  libro  di 
bordo  prima  o  almeno  durante  il  sacrifizio 
della  cosa,  di  cui  si  tratta. 

E  questo  appunto  per  evitare  le  frodi  che 
ne  potrebbero  nascere  dal  doloso  accordo 
del  capitano  con  qualche  caricatore  a  danno 
degU  altri. 

1145.  Per  quanto  riguarda  la  contri- 


(4)  Oràinanta  frunce$$  del  1681,  lib.  IH,  tit  vni, 
art  It.—  Portano  la  stesta  disposisione  il  Codice 
francese,  art.  420;  la  Legge  belga,  art  109,  al.  1 
Cod.  tedesco,  art  710,  n.  2;  Tolandese,  art.  732  ; 
lo  svedese,  art  150,  n.  8;  il  finlandese,  art  137, 
n.  2;  lo  spagnuolo,  art  816. 

(5)  VerbaU  n.  677. 
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LIBRO  II,  TITOLO  VII. 


[Art.  dSOJ 


buzione  e  di  fronte  agli  interessati,  il  cari- 
camento in  mancanza  di  polizza  di  carico 
o  della  dichiarazione  del  capitano  potrà 
essere  provato  con  equipollenti:  come  sa- 
rebbero la  corrispondenza,  le  fatture,  i  re- 
gistri, il  manifesto  del  carico,  ecc.?  Al- 
cuni (1)  rispondono  a  questa  domanda 
affermativamente.  Noi  invece  crediamo  che 
nel  caso  singolarissimo  della  contribuzione 
il  Codice  parla  in  modo  chiaro  e  abba- 
stanza tassativo  perchè  non  si  debba  am- 
mettere la  prova  per  equipollenti.  Infatti, 
trattandosi  dì  materia,  che  come  questa  si 
presta  molto  alle  frodi  e  dove  molti  sono 
gli  interessi  che  vanno  salvaguardati,  non  è 
mai  troppo  il  rigore  della  legge. 

Ben  s'intende  che  nei  rapporti  che  inter- 
cedono fra  il  capitano  o  il  noleggiante  e  il 
noleggiatore,  questi  può  servirsi  in  man- 
canza d'altroper  provare  che  il  caricamento 


si  è  veramente  effettuato  di  tutti  i  mezzi 
equipollenti  che  le  leggi  permettono.  D'altra 
parte  poi  il  caricatore  danneggiato  dalia 
mancanza  della  polizza  di  carico  o  della 
dichiarazione  del  capitano,  quando  questa 
mancanza  si  ha  da  attribuire  a  dimenti- 
canza od  errore  del  capitano,  avrà  sempre 
verso  costui  azione  di  danni  (2). 

1I40.  Si  fa  dal  Casaregis  Tipotesi  di 
merci  caricate  dal  capitano  senza  permeaw 
di  chi  noleggiò  per  intero  la  nave  iatam 
navem  eonduxit  et  prò  tenore  sui  instru' 
menti  eam  piene  oneravU,  ea  conditione  ne 
magister  alias  tnerees  reeipiai  ecc.  (3). 
Ora,  se  il  capitano  fa  getto  di  quelle  merci 
e  con  esso  salva  la  nave  e  tutto  Taltro  ca- 
rico quid  juris?  Risponde  che  il  carico 
salvato  deve  contribuire;  ma  chi  caricò  la 
nave  avrà  regresso  contro  il  capitano. 


Art.  650. 

Le  cose  caricate  sulla  coperta  della  nave  contribuiscono  sempre 
alle  avarie  comuni  se  sono  salvate. 

Quando  sono  gettate  o  danneggiate  per  il  getto^  salvo  il  caso 
dei  viaggi  preveduti  nell'ultimo  capoverso  dell'articolo  498,  non  danno 
azione  per  le  perdite  ed  i  danni,  che  contro  il  capitano  che  le  ha  caricate 
sulla  coperta  senza  il  consenso  scritto  del  caricatore.  In  caso  contrario 
ha  luogo  una  speciale  contribuzione  tra  la  nave,  il  nolo  e  le  altre  cose 
caricate  sulla  coperta  col  consenso  dei  caricatori,  senza  pregiudizio  della 
contribuzione  generale  per  le  avarie  comuni  a  tutto  il  carico. 


Sommaria* 

1147.  Genesi  e  ragione  deU^ articolo. 

1148.  Estensione  della  voce  coperta  nei  rapporti  giuridici  tra  nave  e  carico. 


1149*  La  genesi  di  questa  disposizione 
rimonta  alle  più  antiche  leggi  e  consuetu- 
dini marittime.  H  Consolato  del  mare  parla 
nel  capo  183  della  *  robha  che  si  guasterà 
sopra  coperta  „  e  l'esclude  dal  beneficio 


(1)  Éhéri«oii,  op.  dt.,  eap.  xii,  sez.  xui,  §  2; 
Parodi,  op.  cit,  voi.  IV,  pag.  281  ;  Vidari,  op.  cit, 
n.  854;  Codice  tedesco,  art.  710,  n.  2. 


della  contribuzione.  E  così  la  prima  delle 
regole  di  York  ed  Anversa.  La  ragione  per 
cui  la  legge  si  mostra  contraria  a  questa 
maniera  di  caricamento  trae  origine  dal 
fatto  che  innanzitutto  costituisce  un  pericolo 


(2)  In  questo  senso  il  BBRLiireixiu,  op^dt,  n.  1S& 
(8)  Gasarsgis,  op.  cit.  Di9c.  xlyi,  n.  40;  e  eoe 
rÉMÉRiGov,  op.  cit,  cap.  zìi,  sez.  zui,  1 4. 


[Art.  650] 
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per  la  nave,  rendendo  più  instabile  Tequi- 
librio  della  stessa,  e  impacciando  le  ma* 
noYre  nei  momenti  difficili.  È  poi  sempre 
segno  di  eccedenza  nel  carico.  In  se^ito  a 
queste  considerazioni,  il  legislatore  stabilì 
norme  severe,  cosi  nell'art.  498  —  come 
nel  presente  —  nel  senso  di  proibire  la 
contribuzione  delle  merci  così  caricate.  Si 
fa  eccezione  per  i  viaggi  limitati  alle  coste 
del  compartimento  marittimo  amministra- 
tivo nella  cui  circoscrizione  sono  caricate 
tali  merci  e  di  un  compartimento  limitrofo, 
e  per  la  navigazione  dei  fiumi  e  dei  laghi, 
nei  quali  viaggi  —  non  potendosi  incontrare 
tanti  pericoli  come  nelle  lunghe  traversate 
"  vige  consuetudine  di  caricare  sì  sopra 
che  sotto  coperta,  come  vien  meglio,  tanto 
che  Tart.  498,  cap.  %  dice  solo  allora  che  il 
consenso  di  caricare  sopra  coperta  può  ri- 
tenersi presunto.  Orbene,  se  tali  merci  ca- 
ricate sen/.a  consenso  sopra  coperta,  ove 
non  si  tratti  dei  viaggi,  di  cui  tenemmo  testé 
parola,  saranno  gettate,  nàscerà  semplice- 
mente un'azione  di  risarcimento  a  favore 
del  loro  proprietario  e  contro  il  capitjano, 
senza  alcun  effetto  in  riguardo  alla  contri- 
buzione ;  laddove  invece,  se  vi  sarà  il  con- 
senso dei  caricatori,  nascerà  una  speciale 
contribuzione  parziale,  che,  cioè,  compren- 
derà soltanto  la  nave,  il  nolo  e  le  altre  cose 
caricate  sulla  coperta  col  consenso  dei  ca- 
ricatori, senza  pregiudizio  della  contribu- 
zione generale  per  le  avarìe  comuni  a  tutto 
il  carico,  le  quali  potranno  nel  caso  ese- 
guirsi a  parte. 

La  Commissione  nel  1869  ebbe  in  pro- 
posito ad  osservare  che  :  *  qualora  il  cari- 

*  catore  abbia  acconsentito  a  quel  modo  di 
"  caricamento,  nessuna  azione  gli  compete 
'^  verso  il  capitano.  Ma  in  tal  caso  la  nave 
"  e  il  nolo  devono  contribuire  a  sollievo  del 
"  proprietario  delle  merci  gettate,  e  può 

*  accadere  altresì,  che  più  caricatori  si  tro- 

*  vino  nella  stessa  condizione,  ed  allora  il 
"  getto  di  una  parte  delle  merci  caricate 

*  sopra  coperta  giovò  certamente  anche  ai 


(1)  Atti  della  Ownmi$»iont,  1869  -  Verb.  cit., 
n.  677. 

(9)  DeUo  stesso  parere  si  mostrarooo  e  per  le 
stesse  ragioni  i  Gommissarii  nella  Conferenza  di 


proprietari  delle  altre,  sicché  non  sembra 
giusto  che  al  danneggiato  si  neghi  il  di- 
ritto di  farle  contribuire.  Non  così  per  gli 
altri  caricatori,  i  quali  non  acconsentirono 
a  quella  forma  di  caricamento,  che  fu 
causa  principale  dell'avarìa  e  non  pos- 
sono subirne  le  conseguenze  ,. 
E  aggiunge:  *  Le  due  ipotesi  devono 
perciò  essere  regolate  distintamente, 
perchè  nel  caso  di  caricamento  sopra 
coperta  consentito  da  più  caricatori,  si 
faccia  luogo  ad  una  parziale  contribu- 
zione fra  la  nave,  il  nolo,  e  i  proprietari 
assenzienti,  senza  pregiudizio  della  con- 
tribuzione generale  per  le  avarie  co- 
muni ,  (1). 


1149.  Essendo  tanto  importanti  le  con- 
seguenze, che  ne  derivano,  sarebbe  indi- 
spensabile poter  determinare  quale  parte 
della  nave  sia  veramente  la  *  coperta  .;  ma 
il  legislatore  tace  in  proposito,  rimettendosi 
così  naturalmente  airapprezzamento  del 
giudice  per  la  determinazione  degli  effetti 
speciali  di  caso  in  caso,  forse  perla  varietà 
dei  casi  e  delle  circostanze,  che  si  potreb- 
bero presentare  (2).  A  determinare  volta 
per  voltarestensionedelia  parola  "  coperta , 
nei  rapporti  giuridici  fra  la  nave  e  il  carico 
noi  crediamo  che  basti  non  dimenticare  i 
motivi  da  noi  enunciati,  per  cui  il  legisla- 
tore sancì  regole  severe  per  la  merce  cari- 
cata sopra  coperta,  e  procedere  nel  ragio- 
namento per  via  di  esclusione.  Non  potrà, 
per  esempio,  dirsi  sopra  coperta  là  merce 
quando  sarà  caricata  nel  cassaretto  (in- 
glese **  thepoop  .;  francese  *  duneUe  «;  te- 
desco *  Dunetten  «),  che  è  la  parte  estrema 
del  cassero,  che  si  eleva  sul  piano  dei 
cassero  stesso,  perchè  ivi  la  merce  può 
disporsi  come  nelle  stive  in  modo  da  non 
spostarsi  tanto  facilmente  e  così  da  non 
rendere  instabile  l'equilibrio  della  nave;  ^ 
in  secondo  luogo  non  ingombra  durante  le 
manovre  di  bordo;  e  per  ultimo  resta  ripa- 
rata dalie  intemperie  (3). 


Amburgo,  nella  discussione  sull'art  667  Godjce 
germanico  (Sedute  80  giugno  e  88  luglio  1858). 


(8)  BiBLiseiBRi,  op.  cit,  n.  188. 
52  —  Cod,  di  eomm,  —  Commento.  ^  Commercio  marittimo  e  navigazione. 
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[Art.  851] 


Art.  651. 

Se  il  getto  non  salva  la  nave,  non  vi  è  luogo  a  contribuzioDe. 
Le  cose  salvate  non  sono  soggette  al  pagamento  delle  cose  gettate, 
né  al  risarcimento  del  danno  sofferto  dalle  altre. 

Se  il  getto  salva  la  nave  e  questa  continuando  il  suo  viaggio 
si  perde,  le  cose  salvate  contribuiscono  al  getto  secondo  il  loro  valore 
nello  stato  in  cui  si  trovano,  dedotte  le  spese  di  salvamento. 

Le  cose  gettate  non  contribuiscono  in  alcun  caso  al  pagamento 
dei  danni  accaduti  dopo  il  getto  delle  cose  salvate. 

Il  carico  non  contribuisce  al  pagamento  della  nave  perduta  o 
resa  inabile  a  navigare. 

Sommttrlo. 

1149.  Il  getto,  come  per  analogia,  qualsiasi  saerifizio,  per  dar  luogo  a  eontribueunu, 
devono  produrre  un  risultato  vantaggioso  al  comune  interesse, 

1150.  Genesi  delPartieoh. 

1151.  Caso  in  cui  il  getto  o  il  sacrifizio  non  salva  la  nave.' 

1152.  Quid  se  la  nave  non  si  salva  per  il  sacrifizio  operato  in  tempo  opportuno,  «m 
per  un  caso  fortuito  posteriore  o  per  aiuto  di  terzi? 

1153.  Per  la  contribuzione  la  nave  si  ritiene  salva  anche  se  giunge  in  istaio  di  inne- 
vigabUità, 

1 154.  Caso  della  perdita  della  nave  in  un  pericolo  posteriore  ai  getto,  iAe  Vaveva  salvata 
in  uno  anteriore, 

1155.  Perchè  le  cose  salvate  contribuiscono  al  getto  secondo  U  valore  the  hofino,  dedcUt 
le  spese  di  seUvamento. 

1 156.  Le  cose  gettate  non  contribuiscono  in  alcun  caso  al  pagamento  dei  danni  accaduti 
dopo  il  getto  delle  salvate.  —  Ragionevole  eccezione. 

1157.  Interpretazione  ddl'ultimo  capoverso. 


li49.  Abbiamo  già  avuto  occasione  di 
rilevare,  che  uno  dei  requisiti,  che  deve 
avere  un  sacrifizio  per  essere  ammesso  in 
avarìa  comune  è  quello  per  cui  esso  sia 
produttivo  d'un  risultato  vantaggioso  allo 
interesse  comune,  e  che  si  deve  ritenere, 
per  usare  Tespressione  del  Gasaregis,  '^non 

*  esse  ullum  avariae  locum,  si  ex  damno 

*  nulla  obvenerit  utilitas,  sive  quia  res  iUae 

*  (nave  e  carico)  postea  perierunt,  sive 

*  quia  periculum  effugere  non  potuerunt,a 

*  quo  ut  liberarentur,  voluntarie  damnum 

*  datum  fuit ,.  È  un  concetto  questo  ine- 
rente alla  natura  della  contribuzione.  In 
linea  generale  va  poi  notato,  che  quanto 
Tart.  651  dice  in  proposito  del  getto  s'ha  da 
intendere  esteso  a  tutti  i  sacrifizi  fatti  per 


comune  salvezza:   Ubi  eadem   ratio,  %bi 
eadem  dispositio. 

1  i  5#.  Per  quanto  riguarda  poi  la  strut- 
tura'sistematica  delParL  651,  si  noti  che 
consta  della  riunione  di  disposizioni,  che 
nel  Codice  del  1865  erano  comprese  io  tre 
articoli  diversi  (530-31-32).  Si  osservò,  e 
non  a  torto,  che  questa  innovazione  non 
rese  punto  chiaro  il  significato  di  tali  norme. 
Esse  furono  infatti  lettoalmente  copiate 
dal  Codice  francese,  a  cui  provenivano 
senza  modificazione  dalPOrdinanza  fran- 
cese del  1681,  quiuatunque  fossero  sempre 
state  fomite  di  dissensi  e  controversie  nella 
dottrina  e  nella  giurisprudenza,  special* 
mente  per  Tultimo  capoverso. 


[Art.  651] 
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In  sostanza,  Dell*art.  651  non  sono  con- 
templati che  due  casi:  quello,  in  cui  il  getto 
non  salva  la  nave;  e  quello,  in  cui  la  nave 
si  perde  in  un  ulteriore  pericolo,  dopo  di 
essere  stata  salvata  col  getto  in  uno  ante- 
riore. 

Itfti.  Incominciamo  dal  primo  caso, 
che  è  appunto  compreso  nel  primo  capo- 
verso. Intanto  esso  non  è  che  una  conse- 
guenza diretta  del  principio,  per  cui  il  risul- 
tato vantaggioso,  perchè  si  possa  parlare  di 
contribuzione,  deve  essere  realmente  otte- 
nuto. Infatti,  se  nonostante  il  sacrifizio  tutto 
si  perde,  è  inutile  parlare  di  contribuzione: 
il  naufragio  è  la  conseguenza  della  forza 
degli  elementi,  che  si  impone  e  sopraffa  la 
volontà  dell'uomo,  parificando  la  parte 
delle  cose  gettate  con  quella  delle  rimaste 
sulla  nave  e  della  nave  stessa.  Se  anche 
qualche  cosa  si  salva,  non  contribuisce, 
perchè  il  salvataggio  dipende  dal  concorso 
di  circostanze  affatto  fortuite,  e  non  dal  sa- 
crifizio incontrato  (1). 

1  ift9.  Orbene,  supponiamo  che  la  nave 
in  pericolo  non  riesca  a  salvarsi  —  nono- 
stante il  sacrifizio  prima  e  a  tempo  debito 
operato  —  che  per  opera  di  un  caso  fortuito 
o  per  aiuto  di  terzi;  come  se,  per  usare  un 
esempio,  di  cui  parla  TEmérigon  (2),  una 
nave  fosse  catturata  dai  pirati,  quantunque 
per  alleggerirsi  abbia  fatto  getto  di  parte 
delle  merci,  e  poscia  riesca  a  salvarsi,  elu- 
dendo la  vigilanza  del  nemico,  o  con  un 
colpo  di  mano  contro  il  medesimo.  Si  potrà 
ammettere  la  contribuzione  tra  i  caricatori 
danneggiati  dal  ^etto  e  la  nave  e  le  restanti 
merci  salvate?  Emérigon  appunto  ebbe  a 
decidere  in  senso  negativo.  E  questo  giu- 
dizio, se  corrisponde  pedissequamente  alla 
lettera  della  legge»  peraltro  non  troppo 
chiara,  non  tiene  però  nel  dovuto  conto  una 
considerazione  che  l'equità  suggerisce.  E  di 


(1)  Il  Cauvbt  (op.  eit,  n.  355  e  segg.),  quando 
pretende  che  si  debba  aver  salvato  col  sacrificio 
o  colla  spesa  straordinaria  la  nave  e  il  carico 
perchò  si  possa  parlare  di  contribuzione,  esagera 
assolatamente,  perchò  cosi  si  verrebbe  a  scon* 
volgere  tutta  la  dottrina  deiravarla  cornane, 
sovvertendo  il  principio  deWalttrata  €guagUan»a 
e  dell'equità,  su  cui  quella  si  fonda. 


fatto  alle  merci  gettate,  appunto  per  il  getto, 
fu  tolta  irremissibilmente  la  possibilità  di 
essere  salvate  seguendo  la  sorte  delle  altre, 
come  sarebbe  avvenuto  senza  il  getto  (3). 

iiS8.  V^hanno  poi  autori,  che  danno 
alla  parola  *  salva  ,  riferita  a  nave  del 
primo  alinea  un  significato  troppo  assoluto. 
Ben  s'intende  che  qui  non  siamo  in  ma< 
teria  di  assicurazione,  dove  Tinnavigabilità 
rende  la  nave  inservibile  non  solo,  ma  in 
rapporto  col  proprietario  la  equipara  alla 
nave  perduta.  In  tema  di  contribuzione  la 
nave  si  ritiene  *  salva  «  quando  arriva  colle 
merci  ad  an  porto  di  approdo  forzato  o  a 
quello  di  destinazione,  evitando  il  nlbfragio 
o  altro  pericolo,  anche  se  giunge  in  istato 
di  innavigabilità;  quindi  in  rapporto  coi 
caricatori  non  c*è  nulla  a  ridire. 

1164.  Nel  secondo  capoverso  è  con- 
templato il  caso,  in  cui  una  nave  si  perde 
in  un  ulteriore  pericolo  dopo  di  essere  stata 
salvata  col  getto  in  uno  anteriore  (4).  A 
questa  ipotesi  si  riferiscono  anche  il  d*  e 
il  i""  capoverso  dell'art  651. 

Naturalmente  se  niente  si  salva  dall'ul- 
timo naufragio,  non  c'è  luogo  a  contribu- 
zione; ma  se  invece  qualche  cosa  viene 
salvata,  questa  contribuisce  in  vantaggio 
del  getto,  perchè  senza  di  esso  niente  dal 
primo  pericolo  si  sarebbe  salvato,  e  quindi 
nemmeno  le  cose  che  furono  salvate  ora. 
Però  è  da  notare  che,  affinchè  si  avveri 
l'ipotesi  contemplata  in  questo  capoverso 
è  necessario  che  si  tratti  di  due  diversi  e 
distinti  pericoli,  e  che  la  nave  sia  stata 
effettivamente  salvata  dal  getto,  inquan- 
tochè,  se  ciò  non  fosse,  e  se  il  naufragio 
avvenisse  subito  dopo  il  getto,  o  con  poco 
intervallo  e  nonostante  il  medesimo,  non 
si  potrebbe  più  parlare  di  contribuzione, 
avverandosi  il  caso  di  cui  è  parola  nel  1*  ca- 
poverso di  questo  medesimo  articolo. 


(2)  Op.  cit.,  cap.  XII,  sex.  zli. 

(3)  Cosi  il  Berbcki  {Prine.  (Tindtmn,  [edizione 
francese],  1825,  t  I,  p.  467);  il  Berlingivri  (op. 
cit.,  n.  84).  —  Cantra:  oltre  TÉmI^rigor,  il  VàIih 
{Comm,  alVarL  XV,  titolo  Du  jtt  ti  de  la  contri- 
bution), 

(4)  I  capoversi  2<»  e  S<^  sono  tratti  dal  Digesto 
De  Ug.  Bhod, 
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1 1  ftft.  E  logico  che  le  cose  salvate 
abbiano  a  contribuire  al  getto  secondo  il 
loro  valore  nello  stato  in  cui  si  trovano 
quando  si  procede  alla  compilazione  del 
regolamento  d'avarìa  comune,  dedotte  le 
spese  di  salvamento.  E  ciò  perchè  non  è 
certo  da  ritenersi  salvata  la  porzione  di 
valore,  che  queste  cose  hanno  perduto  in 
causa  dei  deperimenti  subiti  e  per  le  spese 
di  salvataggio,  le  quali  per  di  più  sono  pri- 
vilegiate. 

liftS.  Nel  terzo  capovei*so  si  considera 
la  posizione  delle  cose  gettate  di  fronte  ai 
danni  accaduti  dopo  il  getto  alle  cose  sal- 
vate, ^si  afferma  il  principio  che  le  prime 
in  alcun  caso  non  contribuiscono  a  tali 
danni.  La  frase  *  in  alcun  caso  «  significa: 
tanto  nel  caso,  in  cui  le  cose  gettate  siensi 
ricuperate,  quanto  nel  caso  opposto  (1). 

L'unico  effetto  che  il  loro  ricupero  potrà 
produrre  sarà  quello  della  restituzione  della 
parte  di  contribuzione  pagata  dalle  altre 
merci  salvate.  Il  carico  poi  scampato  dal 
naufragio  non  contribuisce  al  pagamento 
della  nave  perduta  o  resa  innavigabile, 
poiché  la  nave  si  è  salvata  per  caso  o  per 
l'aiuto  di  terzi. 

Per  quanto  riguarda  questo  3*  capoverso 
si  accese  e  dura  tuttora  viva  disputa  a  pro- 
posito dei  danni  accaduti  alla  nave  e  al 
restante  carico  dopo  il  getto,  volendo  alcuni 
interpretare  la  legge,  qui  abbastanza  oscura 
ed  equivoca,  in  modo  letterale;  ed  altri  ri- 
portandosi invece  per  illuminarla  ai  prln- 
cipii  generali,  che  regolano  la  materia  della 
contribuzione.  I  primi  (2),  appoggiandosi 
alla  frase  *  in  tdcun  caso  «  e  alla  forma 
tassativa  del  capoverso,  escludono  in  modo 
categorico  ogni  contribuzione  degli  oggetti 
gettati  a  favore  del  pagamento  dei  danni 
accaduti  dopo  il  getto  alle  cose  salvate  dal 
secondo  sinistro,  sieno  questi  danni  for- 
tuiti, sieno  incontrati  e  subiti  per  il  bene 
e  la  salvezza  comune.  Oltre  che  alla  let- 


(1)  Cosi  anche  rillustre  Potbiir. 

(2)  DiajARDUS,  op,  cit,  n.  1052,  nida;  Yiva^tb, 
Della  €oniribu»ioné  nelle  avarìe  comuni^  pag.  11  ; 
Alauzbt  ed  altri. 

(3)  Yalrooxr,  op.  ciL,  u,  2231;  BfiRLifiQi^Ri, 
op.  cit.,  n.  SS. 


tera  della  legge,  osservano  doversi  dare  il 
dovuto  peso  al  fatto,  che  dopo  il  getto  cessa 
la  comunione  fra  le  cose  gettate  e  qaelle 
die  saranno  poi  salvate,  ciò  che  è  condi- 
zione indispensabile  per  la  contribuzione 
alle  avarìe  comuni,  e  che  i  proprietari  delle 
merci  gettate  risentirono  già  un  nuovo 
danno  dal  sacrifizio  di  parte  delle  cose  sal- 
vate nel  secondo  sinistro,  anche  se  detto 
sacrifizio  fu  sofferto  pel  bene  comune,  per 
chiamarli  ancora  a  contribuire  al  nuovo 
deperimento. 

Ma  sottilmente  gli  altri^S)  obbiettano,  e 
noi  stiamo  con  questi,  che  i  sacrifizi  poste- 
riori al  getto,  se  giovano  alle  cose  salvate 
dal  secondo  sinistro,  come  quando  appunto 
sono  deliberati  pel  loro  bene,  giovano  anche 
implicitamente  ai  proprietari  delle  cose 
gettate,  perchè  servono  a  conservare  piti 
che  è  possibile  i  valori,  su  cui  essi  po- 
tranno poi  esperire  l'azione  di  contrìiwi- 
zione  (4). 

1  i&9.  E  veniamo  all'ultimo  capoverso, 
che,  se  davvero  s'avesse  ad  interpretare  col 
semplice  senso  comune  e  come  suonano  le 
parole,  si  verrebbe  a  sovvertire  completa- 
mente la  teoria  della  contribuzione,  dando 
così  ragione  all'interpretazione  del  Cauvet, 
già  da  noi  riferita  e  confutata.  Già  noi  ab- 
biamo visto  disposizioni,  che  contrastano 
apertamente  con  quella  in  esame;  e  i  nu- 
meri 15  e  16  dell'art.  643,  che  riguardano 
le  spese  fatte  per  rimettere  a  galla  la  nave 
investita  volontariamente  per  salvarla  da 
tempesta,  preda  o  da  altro  pericolo  immi- 
nente; e  il  n*  6  dello  stesso  articolo,  che 
riguarda  i  danni  cagionati  alla  nave  nel- 
l'operazione del  getto,  e  quelli  arrecatile 
per  facilitare  il  salvataggio  del  carico;  e 
il  principio  deWaiterata  eguaglianea^  che 
non  ammette  esclusioni  né  gradazioni, 
fuorché  quelle  che  risultano  dalla  mag- 
giore o  minore  gravità  del  fatto  verificato, 
principio,  che  non  é  se  non  la  traduzione 


(4)  Codice  spagnnolo,  articoli  860*S61  ;  Codice 
germanico,  art  705;  Legge  belga,  ti  agosto  187% 
articoli  111-113.  —  La  legge  ingleee,  la  norre. 
gese,  la  aveva,  quella  degli  Stati  Uniti  non  hanno 
riguardo  al  risultato  del  sacrificio  :  vogliono,  e 
per  esse  basta,  Tintento  delibatile  comune. 


[Art.  652] 
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deir  altro,  antichissimo  e  fondamentale  iti 
diritto:  Nemo  cum  aliena  jadura  loeujpU- 
tari  dehét. 

L^unica  spiegazione,  che  a  tale  capo?erso 
si  può  dare,non  può  essere  altra  che  questa: 
che  la  legge  cioè  siasi  ivi  riferita  alla  per- 
dita o  inabilità  di  navigare  avvenuta  inevi- 
tabilmente, come  sarebft>e  per  investimento 
involontario,  o,  come  abbiamo  notato,  quan- 
tunque in  minima  parte  per  effetto  della 
volontà  del  capitano,  pur  tuttavia  tale,  che 
in  nessun  modo  si  sarebbe  potuta  sfuggire. 
Già  notammo  che  non  siamo  in  materia  di 


assicurazione;  tanto  è  ciò  vero  che  quando 
la  nave  giunge  a  portare  in  salvo  con  suo 
sacrifizio  il  carico  o  parte  di  esso  al  porto 
di  destinazione,  in  qualunque  sfato  esso 
sia,  Parmatore  riscuote  il  nolo.  Per  reci- 
procità, anche  prescindendo  dalle  altre  non 
eque  conseguenze,  dalla  interpretazione 
letterale  di  tale  capoverso  deriverebbe  che, 
qualora  allo  scopo  di  salvare  la  nave  si 
sacrificasse  il  carico  o  parte  di  esso,  la 
nave  non  dovrebbe  contribuire.  Assurdo, 
che  appare  troppo  evidente  per  essere  ne« 
cessano  il  dimostrarlo. 


Art.  05«. 

Nel  caso  di  perdita  delle  cose  poste  in  barche  per  alleggerire  la 
nave,  la  ripartizione  della  perdita  è  fatta  sulla  nave  e  sul  carico  per 
intiero. 

Se  la  nave  si  perde  col  resto  del  carico,  non  vi  è  luogo  a  con- 
tribuzione  per  le  cose  poste  sugli  scafi,  ancorché  arrivino  a  buon  porto. 

Sommarlo. 

1158.  Genesi  della  prima  parte  delV articolo. 

1159.  Suo  principio  informatore. 

1 160.  Caeo  di  scaricamento  di  merci  per  Veecessivo  carico  della  nave.  —  Responsabilità 
del  capitano. 


iiftS.  L*art.  533  del  Codice  di  comm. 
del  1865  ammetteva  la  ripartizione  della 
perdita  delle  cose  poste  in  barche  per  al- 
leggerire la  nave  solo  nel  caso  che  si  veri- 
ficasse air  entrare  in  un  porto^  fiume  o  ca- 
nale. Queste  parole  erano  identiche  a  quelle 
delPart.  427  del  Codice  francese  *  et  entrer 
dans  un  port  ou  une  rivière  ^  e  furono  a 
ragione  tralasciate  nella  compilazione  del 
Codice  vigente,  per  la  giusta  considera- 
zione, che  di  regola  quando  si  ricorre  allo 
scaricamento  di  merci  su  barche  in  vici- 
nanza di  un  porto  o  all'imboccatura  di  un 
fiume  o  canale  non  può  esistere  lo  scopo 
di  salvezza  comune,  per  ragioni  facili  ad 
immaginarsi.  Anzi  quando  ivi  giunti  nella 
comune  dei  casi  si  caricano  merci  della 


(1)  ÉjnkRieoH,  op.  cit,  voi.  I,  pag.  61S;  Valiv, 
Comm.  alVart.  19  (tit.  Del  getto),  dell'Ordinanza 
del  1681;  Pothiir,  Contrait  maritimes,  n.  146: 


nave  sulle  barche,  lo  si  fa  per  scaricare  la 
nave  più  comodamente,  o  perchè  la  nave 
non  vi  può  accedere  o  per  altro:  e  allora, 
se  le  cose  si  perdono,  non  si  ha  che  un*a- 
varìa  particolare,  quantunque  di  fronte  ai 
caricatori  gli  assicuratori  debbono  rispon- 
dere (1). 

Nel  primo  capoverso  in  esame  si  riguarda 
lo  scaricamento  accidentale  non  previsto, 
né  prevedibile  nel  corso  ordinario  della 
navigazione.  Altre  due  disposizioni  di  legge 
riguardano  la  materia,  di  cui  si  occupa 
questo  articolo,  e  sono  il  n.  17  deirart.643 
e  meno  direttamente  il  n.  14  dello  stesso 
articolo.  Della  perdita  di  barche  che  non 
sono  alla  dipendenza  della  nave,  ma  ap- 
partengono a  terzi  e  sono  noleggiate  per 


Sentenza  del  tribunale  d'Anversa,  30  aprile  1886 
{Revue  intem.  éu  DroU  marit.^  Ili,  pag.  84). 
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alleggerire  la  nave  stessa,  abbiamo  già 
parlato  trattando  del  citato  n.  17,  arti- 
colo 643. 

f  i&9  II  principio  informatore  delPar- 
ticolo  in  esame  è  quello  per  cui  le  cose 
messe  sulle  barche  si  considerano  come 
gettate,  proinde  tamquam  sijactura  facUi 
esset.  E  cosi  il  capoverso  stabilisce  che  non 
vi  è  luogo  a  contribuzione  per  le  cose 
poste  sugli  scafi,  ancoraché  arrivino  a  buon 
porto,  se  la  nave  si  perde  col  resto  del  ca- 
rico. Precisamente  quello  che  si  verifica 
per  le  cose  gettate.  E  cosi  il  caricatore 
proprietario  delle  merci  poste  sulle  barche 


si  troverebbe  nella  stessa  condizione  del 
proprietario  delle  cose  gettate  e  che  poi 
fossero  posteriormente  ricuperate.  A  spie- 
gare il  capoverso  sta  anche  la  ragione,  che 
il  naufragio  non  fu  eerto  sacrifizio  delibe- 
rato e  volontario. 

liC9«  Anche  la  perdita  delle  merci 
messe  sulle  barche,  quando  vi  si  carica- 
rono, avendo  la  nave  sovrabbondanza  di 
peso,  va  ammessa  in  avaria  oomune.  E 
chiaro  che  per  questo,  come  per  qualsiasi 
altro  trasbordo  causato  da  colpa  del  capi- 
tano, rinteressato  avrebbe  sempre  regresso 
verso  di  lui  (1). 


Art*  653. 

Se  dopo  la  ripartizione  le  cose  gettale  sono  ricuperate  dai  pro- 
prietari, questi  devono  restituire  al  carpitane  ed  agli  interessati  quanto 
hanno  ricevuto  per  effetto  della  contribuzione,  dedotti  i  danni  cagionati 
dal  getto  e  le  spese  di  ricuperamento.  . 

SonuiMurio* 

1161.  Ricupero  delU  merci  prima  della  compiiamone  del  regolamento  di  avarìa  comune, 

1162.  Ragione  delVariicdo. 


lini.  Le  cose  gettate  possono  essere 
ricuperate  dal  proprietario  prima  o  dopo  la 
compilazione  del  regolamento  d'avarìa  co- 
mune;  ed  è  più  che  giusto  che  se  ne  tenga 
Qonto  di  fronte  agli  altri  interessati,  perchè 
altrimenti  si  darebbe  una  smentita  all'o- 
nesto principio  del  "  nemopotect  cum  aliena 
jadura  locupUtari  ^. 

Sotto  questo  aspetto  la  legge  romana  era 
più  completa  della  nostra,  giacché  conside- 
rava anche  il  caso,  in  cui  il  ricupero  av- 
venisse prima  della  compilazione  del  re- 
golamento. Ma  la  sostanza  è  poi  la  stessa, 
e  la  disposizione  del  nostro  Codice  vale 
anche  per  il  caso  del  ricupero  anteriore  al 
regolamento  d'avarìa,  salvo  che  allora  non 
s'ha  più  la  restituzione  di  cui  parla  l'arti- 
colo in  esame,  ma  il  diritto  nel  proprietario 


(1)  Per  la  legislazioDe  straniera  in  proposito 
vedi:  Codice  olandese,  art  699,  n.  17  e  art  702; 
portoghese,  articoli  1819-18S2;  svedese,  art  69; 
spagnuolo,  art.  817;  tedesco,  art  708,  n.  2. 


delle  cose  gettate  di  far  ammettere  alJt 
contribuzione  il  deterioramento  sofferto 
dalle  merci  pel  getto  e  le  spese  di  salva- 
taggio. 

f  169*  Il  ricupero  dopo  il  regolamento  lo 
considera  il  Codice  nostro,  che  giustamente 
alla  frase  *  nella  contribuzione  ,,  che  si 
leggeva  nel  corrispondente  art  535  del  pas- 
sato Codice  ha  sostituito  l'altra  '  per  effetto 
della  contribuzione  „  avendo  anch'essi  do- 
vuto sostenerla  per  la  loro  porzione,  ed 
avendo  quindi  i  proprietarii  ricevuto  il  va- 
lore di  dette  cose,  meno  la  quota  di  con- 
tribuzione. È  sempre  l'applicazione  del 
principio  romano:  *  Ree  autem  domini 
*  manet  nec  fit  apprehendentie,  quia  prò 
'  derelicio  non  KabHur  ,  (*2). 


(2)  Codice  francese,  art  4i9;  God.  spagnoolo, 
articoli  808  e  864;  God.  olandese,  art  789;  Lcfr* 
belga  del  1879,  art  155. 


[Art.  654] 
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Art.  654. 

La  nave  contrìbuisee  per  il  suo  valore  nel  luogo  dello  scaricamento 
o  per  il  prezzo  di  vendita,  fatta  deduzione  delle  avarie  particolari,  anche 
posteriori  all'avaria  comune. 

II  nolo,  che,  per  effetto  della  convenzione  accennata  nell'art.  577, 
è  guadagnato  anche  in  caso  di  perdita  delle  cose  caricate,  non  è  sog- 
getto a  contribuzione.' 

Sommarlo* 

1163.  Ragione  esplicativa  della  legge  e  suoi  precedenti. 

1 164.  Il  nolo  guadagnato  anche  in  caso  di  perdita  dei  carico,  secondo  ìa  convenzione 
di  cui  all'articolo  577,  non  va  soggetto  a  contribuzione. 


#1 CS.  L^articolo  in  esame  considera 
la  nave  di  fronte  alla  contribuzione,  e  sta- 
bilisce, che  il  valore,  in  base  a  cui  deve 
contribuire,  sia  quello,  che  ha  nel  luogo  di 
scaricamento,  o  che  si  è  percepito  venden- 
dola in  porto  di  rilascio,  dedotte  le  avarìe 
particolari  tanto  anteriori  che  posteriori 
al  provvedimento  preso  per  la  salvezza 
comune,  e  che  ha  determinata  Tavarla 
comune. 

Nella  pratica  si  usa  la  frase:  '  in  istato 
d'avarìa  ,  per  indicare  lo  stato,  in  cui  è 
valutata  la  nave,  e  ciò  è  giusto  anche  di 
fronte  al  proprietario  di  essa,  del  quale  ogni 
pretesa  maggiore  sarebbe  eccessiva. 

Se  le  avarie  particolari  furono  già  ripa- 
rate, a  primo  esame  parrebbe  che  il  prezzo 
delle  riparazioni  si  dovesse  devolvere  anche 
esso  dal  valore  lordo  di  cui  alKarticolo  in 
esame;  ma  è  chiaro  che  si  debba  venire 
nelFopposto  parere,  considerando  che  il 
deliberato  sacrifizio  ha  salvato  al  proprie* 
tario  della  nave  anche  il  prezzo  delle  ri- 
parazioni (1). 

Che  la  contribuzione  si  effettuasse  sul 
valore  delle  cose,  che  vi  sono  tenute,  nel 
luogo  di  scaricamento,  lo  diceva  anche 
Tart  5fi5  del  Codice  del  1865.  La  Commis- 
sione del  1869  ritenne  necessario  per  to- 
gliere controversie  un  testo  positivo  non 
solo  in  riguardo  alle  cose  caricate,  ma  an- 

(1)  Art  18  del  Progetto  francese  del  1867  ; 
BniuiGiBiu,  op.  cit.,  n.  166. 


cora  in  riguardo  alla  nave  e  al  nolo.  Per 
quanto  si  riferisce  alla  nave  la  Commis- 
sione stessa  venne  alle  deliberazioni,  che 
poscia  furono  fissate  nell'articolo  in  esame. 

Così  pure  per  il  nolo,  a  proposito  del  quale 
la  Commissione  del  1869  osservava  che 
rart.  409  del  Codice  del  1865,  riprodotto 
neirart  577  del  vigente,  permette  la  con- 
venzione per  cui  il  nolo  anticipato  non 
debba  essere  restituito,  quand'anche  le 
cose  caricate  vadano  perdute  per  naufragio 
od  investimento.  La  somma  in  tal  caso  già 
ricevuta  a  titolo  di  nolo  non  corre  adunque 
alcun  rischio,  e  quindi  dall'avarìa  comune 
nessun  vantaggio  ritrasse  Tarmatore,  ed  è 
giusto  che  neppure  vi  contribuisca  con 
quella  somma. 

Le  cose  salvate  contribuiscono  col  loro 
valore  netto  nel  luogo  di  scaricamento,  ma 
da  questo  dovrebbe  dedursi  la  spesa  del 
nolo,  che  le  aggrava;  se  il  nolo  fu  antici« 
pato  colla  condizione  di  cui  alPart.  577,  il 
caricatore  salva  T  intiero  valore  di  quelle 
cose  senza  detrazione  di  sorta,  essendosi 
già  assoggettato  alla  perdita  del  nolo  in 
qualunque  caso  (2). 

Ì1C4«  Importante  principio  in  materia 
di  contribuzione  del  nolo  è  quello  che  sta- 
bilisce avverarsi  la  medesima  solo  se  il 
nolo  trovavasi  in  pericolo  quando  si  prese 


(9)  AUi  Mìa  CommieeioHÉ,  1868  -  Verbale 
n.  680. 
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il  provvedimento  per  la  comune  salvezza. 
Fra  le  conseguenze  di  questo  principio  v'ha 
il  capoverso  dell'articolo  in  esame,  il  quale 
stabilisce  che  il  nolo  guadagnato  anche  in 
caso  di  perdita  delle  cose  caricate,  secondo 
la  convenzione  dell'art.  577,  non  è  soggetto 
a  contribuzione.  Prima  del  Codice  vigente, 
che  ne  tratta  appunto  espressamente,  nella 


pratica  si  usava  tuttavia  esentare  dalla 
contribuzione  il  nolo  *  guadagnato  a  ivUo 
rischio  «.  Detta  convenzione  adunque  li- 
bera l'armatore  dal  contribuire  col  nolo, 
che  però  fa  parte  allo  stesso  modo  delia 
massa  contribuente  a  carico  dei  caricatori, 
e  ciò  per  l'art.  655,  di  cui  ci  occuperemo 
or  ora. 


Art.  655. 

Le  cose  salvate  e  quelle  gettate  o  altrimenti  sacrificate  contribui- 
scono in  proporzione  del  loro  valore  netto  nel  luogo  dello  scarica- 
mento. Se  vi  è  la  convenzione  indicata  nell'articolo  precedente,  il  nolo 
non  si  deduce  dal  valore. 

1165.  Genesi  e  principio  informatore  della  legge. 

1166.  Il  nolo  di  regola  va  detratto»  —  Eccezione, 

1167.  Che  cosa  s^ha  da  intendere  per  luogo  di  scaricamento  della  nave;  e  criterii  per 
calcolarvi  il  valore  delle  merci. 


f  I6&.  Dalla  XH^  regola  di  York  e  di 
Anversa,  per  quanto  specialmente  riguarda 
le  cose  sacrificate,  fu  sancito  il  principio, 
adottato  poi  in  quasi  tutte  le  legislazioni, 
che  '  la  valeur  à  bonifier  pour  marchan- 
'  dises  sacriiìées  sera  celle  que  les  proprie- 
'  taires  auraient  re^ue,si  ces  marchandises 
*  n*avaient  pas  été  sacrifiées  ,. 

E  r  Ordinanza  francese  del  1681  adotta 
un  sistema  identico,  sebbene  con  formola 
scientificamente  meno  corretta. 

Questa  regola,  che  fu  così  stabilita  in  ri* 
guardo  alle  cose  gettate  o  altrimenti  sacri- 
ficate, è  più  che  giusto  che  valga  quando 
si  tratta  di  cose  salvate;  e  questo  in  con- 
formità del  principio,  che  governa  la  con- 
tribuzione, e  che  cioè  la  massa  contri- 
buente deve  essere  costituita  dai  valori 
effettivamente  salvati  col  sacrifizio  (1).  Di 
qui  l'articolo  in  esame,  il  quale,  di  fronte 
al  suo  corrispondente  art.  511  del  Codice 
del  1865  presenta  una  differenza  importante 


(1)  La  legge  romana  invece  ammetteva  alla 
contribuzione  le  cose  gettate  o  altrimenti  sacri- 
ficate, secondo  il  valore,  che  avevano  prima  del 
viaggio,  perchè:  *  nec  ad  rem  pertinet,  si  hae 


di  dizione,  avendo  aggiunto  alla  parola  va- 
lore l'epiteto  di  netto.  Il  detto  articolo  511 
non  era  che  la  letterale  riproduzione  del- 
Tart.  402  God.  francese.  Ed  è  infatti  al  va- 
lore netto,  che  si  deve  aver  riguardo,  al 
valore  cioè  delle  cose  salvate,  delle  gettate 
od  altrimenti  sacrificate  nel  luogo  di  scari- 
camento, dedotte  dal  medesimo  le  spese  di 
sbarco,  di  dogana,  senseria,  commis- 
sioni, ecc.,  tutte  quelle  spese  cioè,  che  i 
caricatori  avrebbero  risparmiato  in  caso  di 
perdita  totale  delle  merci.  Infatti  il  pro- 
prietario delle  medesime  non  potrebbe  per- 
cepire il  maggior  valore  delle  stesse,  se  non 
pagando  quelle  spese.  Se  le  merci  furono 
colpite  durante  il  viario  da  avarìe  parti- 
colari, dal  valore  delle  merci  dovrà  dedursi 
ancora  il  deprezzamento  per  le  medesime 
sofferto.  Se  invece  questo  deprezzamento 
dipendesse  da  sacrifizi  fatti  pel  bene  co- 
mune, dovrà  invece  aggiungersi  al  loro  va- 
lore netto  Tammontare  deirindennità.  che 


*  quae  amissae  sunt  plurìs  venire  potoerunt 

*  quoniam  detrimenti  non  lucri  fit  praesttUo  a 
(Leg.  S,  §  4,  De  Ug.  Bkod,  d^Jaetu)^ 


Art.  656] 
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per  ciò  loro  spetta.  La  detrazione  del  de- 
prezzamento che  si  avvera  per  le  cose  sal- 
vale è  pur  vero  per  le  gettate  o  perdute 
per  qualsiasi  altro  sacrifizio:  però  rara- 
inaenle  avverrà  che  tali  cose  non  siano  sti- 
mate come  sane.  Così  almeno  si  devono 
stimare  fino  a  prova  contraria,  prova  che 
può  da  chi  ha  interesse  offrirsi  con  ogni 
mezzo  ammesso  dalla  legge  (1). 

ftl^S*  Il  nolo  pure  va  detratto,  perchè 
altrimenti  figurerebbe  due  w)lte  nella  massa 
contribuente;  In  modo  diretto  per  la  parte 
del  capitano,  implicito  per  quella  delle 
merci,  nel  cui  valore  lordo  sarebbe  com- 
preso interamente  il  nolo.  Questo  ben  s'in- 
tende perle  cose  salvate:  per  le  gettate  o 
sacrificate  in  altro  modo  il  nolo  non  va  de- 
dotto; altrimenti  i  caricatori  proprietari 
delle  cose  gettate  che  devono  pagarlo,  non 
ostante  il  getto  o  sacrifizio  (2),  lo  paghe- 
rebbero due  volte.  Però  tornando  alle  merci 
salvate,  va  osservato  che  in  un  caso  solo 
il  nolo  non  si  deduce  dal  valore  delle  merci 
e  ciò  succede  quando  per  la  convenzione, 
di  cui  alPart.  577,  il  caricatore  l'avrebbe 


perduto  non  ostante  la  perdita  delle  cose 
caricate. 

t  f  S9.  Che  luogo  si  dovrà  intendere  per 
luogo  di  8earieamento?Easo  indubbiamente 
è  il  luogo  di  destino  delle  merci.  Se  la  nave 
è  dichiarata  in  istato  di  innavigabilità  in 
un  porto  di  rilascio  possono  darei  due  casi: 
0  la  merce  può  proseguire  su  di  altra  naVe 
e  allora  torniamo  alla  regola  stabilita,  o 
non  può  proseguire  e  allora  si  dovranno 
accettare  i  prezzi  di  quel  porto. 

Ma,  data  l'ipotesi,  che  le  merci  non  si 
possano  stimare  nel  porto  di  scaricamento 
perchè,  per  es.,  di  esse  non  vi  si  faccia 
commercio,  o  per  altra  ragione,  il  nostro 
Codice  non  dice  verbo.  E  allora  quid  agén» 
dum?  Abbiamo  in  proposito  una  sentenza 
del  Tribunale  di  Ancona  (3)  molto  assen- 
nata, la  quale  decise  che  tale  valore  debba 
venire  stabilito  dai  periti  o  dal  tribunale 
sulla  media  dei  mercati,  su  cui  quelle  merci 
hanno  corso.  Tale  valore  si  potrebbe  anche 
arbitrarsi  sulla  media  del  prezzo  corrente 
sulle  piazze  commerciali  nazionali  o  estere 
più  vicine  al  luogo  di  scaricamento  (4). 


Art*  OSO* 

La  natura,  la  specie  e  la  qualità  delle  cose  che  devono  contri- 
buire, e  di  quelle  gettate  o  sacrificate,  sono  stabilite  colla  presentazione 
delle  polizze  di  carico  e  delle  fatture,  e  in  mancanza  con  altri  mezzi 
di  prova. 

Quando  nella  polizza  di  carico  è  simulata  una  qualità  o  è  simu- 
lato un  valore  delle  cose  caricate  inferiore  al  vero,  esse  contribuiscono 
secondo  il  loro  valore  reale  se  sono  salvate,  e  si  pagano  in  ragione 
della  qualità  o  del  valore  indicato  se  sono  gettate  o  danneggiate. 

Se  invece  è  simulata  una  qualità  o  è  simulato  un  valore  supe* 
fiore  al  vero,  le  cose  caricate  contribuiscono  in  ragione  della  qualità  o 
del  valore  indicato  se  sono  salvate,  e  si  pagano  secondo  il  loro  valore 
reale  se  sono  gettate  o  danneggiate. 


(1)  BiRLiifciiM,  op.  cit,  n.  148. 

(2)  Art.  576  God.  commercio. 

(3)  Sentenza  30  maggio  1864  {fiiurispr.  com- 
méreialé  Ual,,  IV,  u,  pag.  165). 


(4)  God.  tedesco  (art.  713  e  714);  God.  norvegese 
_|  72  e  73)  ;  God.  spagnnolo  (art.  660  e  854,  n.  5)  ; 
Legge  belga  del  1879  (art.  107);  finlandese  (arti- 
colo 144). 
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Sommario. 

1168.  Ragione  della  legge  e  9uoi  precedenti  legidaiivi. 

1169.  Modi  di  provare  la  natura,  la  specie  e  la  qualità  delle  cose  che  devono  eontrù 
buire,  e  di  quelle  gettate  o  sacrificate, 

1170.  Come  si  puniscano  le  simulazioni.  —  Necessità  di  distinguere  Verrore  dalla  vera 
simulazione. 


fi €8*  Il  presente  articolo  mira  a  pu- 
nire le  frodi  che  riuscirebbe  tanto  facile  al 
caricatore  di  commettere  in  caso  di  avaria 
comune,  sia  per  quanto  riguarda  la  qua- 
lità, sia  la  quantità,  sia  il  valore  delle  merci 
caricate. 

Fin  nel  Consolaio  del  mare,  capo  254,  si 
prevede  il  caso  in  cui  un  mercante  abbia 
caricato  balle,  casse  o  altro  contenente  og- 
getti preziosi  senza  doiunciarli  al  capitano,  I 
e  si  stabilisce  che,  qualora  vengano  gettati,  I 
non  possano  essere  ammessi  alla  contri- 
buzione che  per  il  prezzo,  che  hanno  le 
cose  dichiarate  e  ciò  quantunque  il  mer- 
cante adduca  testimoni,  che  affermino  di 
avervi  veduto  riporvi  gli  stessi;  che  se  poi 
non  vengano  gettati  o  perduti  e  si  scopre 
quello  che  si  nascondeva  realmente  in  essi, 
debbano  entrare  in  contribuzione  e  pagare 
la  cosa  perduta  in  ragione  di  ciò  che  effet- 
tivamente si  trovano  valere,  e  non  di*  quello 
per  cui  furono  dichiarati.  Non  si  contempla 
Taltro  caso  inverso;  ma  all'atto  pratico  è 
lecito  supporre  con  sufficiente  fondamento 
che  diverso  non  sarebbe  stato  lo  spirito 
della  decisione  (1).  Nel  nostro  Codice  si 
contemplano  tutti  e  due  i  casi  possibili  di 
simulazione  per  parte  del  caricatore.  Infatti, 
se  costui  consegna  una  merce  di  quantità, 
qualità  e  valore  inferiore  al  reale,  la  frode 
si  esercita  a  danno  del  nolo,  che  sarà  così 
inferiore  al  dovuto;  nelPipotesi  contraria 
e  in  caso  di  avarìa  comune  danneggierà 
tutti  gli  interessati  nella  contribuzione  che 
gli  dovranno  pagare  più  del  dovuto. 

La  Commissione  del  1869  osservava  in 
proposito  che,  per  prevenire  la  frequenza 
di  tali  simulazioni  d^avarìe  comuni  è  neces- 
sario chela  prova  e  la  valutazione  dei  danni 
sofferti  si  faccia  colla  possibile  esattezza,  e 
perciò,  mentre  Tart.  523  del  cessato  Codice 

(1)  Vedi  pare  Casarigis,  op.  cit.  e  IHbc.  lzxii. 


nuiraltro  appariva  chiedere  che  la  dimo- 
strazione della  qualità  delle  cose,  che  de- 
vono contribuire  o  danno  diritto  a  contri- 
buzione, sarebbe  stato  certamente  utile 
che  un  testo  di  legge  accennasse  alla  ne- 
cessità che  le  polizze  di  carico  e  le  fatture 
indichino  più  precisamente  gli  elementi  che 
devono  servire  a  fissare  il  valore  delle  cose 
caricate  ed  esprimesse  che  in  mancanza  di 
quei  documenti  la  prova  del  caricamento 
dovesse  pur  sempre  essere  fornita  con  altri 
mezzi  legali.  La  Commissione  poi  credette 
di  contemplare  tali  disposizioni,suggerendo 
ciò  che  fu  poi  accettato  nel  vigente  Godiee, 
di  farle  seguire  da  quella  dell'art  526  ces- 
sato Codice,  che,  prevedendo  il  caso  di  si- 
mulazione nella  contestazione  delle  cose 
caricate,  poneva  per  base  alla  rìpartizioDe 
la  situazione  che  il  caricatore  ha  creato  a 
sé  medesimo,  quando  però  con  essa  ha  fe- 
rito il  suo.  interesse;  ma  ristabilisce  il  ta- 
lore  reale,  quando  la  simulazione  tomi  a 
danno  dei  terzi  (2). 

1  ICS.  Noi  sappiamo  (art.  555)  che  la 
polizza  di  carico  esprime  la  natura,  la  spe 
eie,  la  quantità  e  la  qualità  delle  cose  cari- 
cate, e  fa  prova  fra  tutte  le  parti  interessate 
nel  carico  (art.  558),  ben  s'intende  fino  a 
prova  contraria.  Se  poi  la  polizza  di  carico 
non  esprimesse  tutte  le  modalità  richieste 
dalla  legge  e  necessarie  pò-  compilare  il 
regolamento  d'avarìe,  per  trovare  cioè  il 
giusto  valore  netto  delle  cose  salvate,  get- 
tate 0  altrimenti  sacrificate  nel  luogo  dello 
scaricamento,  di  cui  neirart«  655,  tali  mo- 
dalità 0  modi  di  essere  delle  merci  cari- 
cate si  potranno  stabilire  con  altri  meni 
di  prova,  come  sarebbero  le  fatture  d'ac- 
quisto 0  di  vendita,  la  corrispondenza,  i 
libri  di  bordo  e  tutti  gli  altri  mezzi,  di  cui 


(<)  AUi  della  Commi99ion0^  ISSO  •  Vtrb.  ciL, 
n.  681. 


[Art.  fó7) 
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airart  44  Cod.  commerciale.  Ben  sMntende 
che  pel  già  citato  art.  655  il  valore  dovrà 
essere  quello  del  luogo  di  scaricamento, 
stabilito  da  periti  (art.  658), 

Ilvo.  I  due  capoTersi  dell'articolo  in 
esame  comprendono  appunto  le  sanzioni 
suggerite  dalla  Commi.^ sione  del  1869contro 
le  siiiiuiazioni  d* avarie  comuni,  e  consi- 
stono nello  stabilire  cbe  le  cose  di  cui  siasi 
simulato  un  valore  o  una  qualità  inferiore 
delia  reale,  contribuiscano,  se  salvate,  se- 
condo il  loro  valore  e  qualità  reale  e,  se  sa- 


crificate esse  stesse,  non  si  ammettano  in 
avarìa  che  pel  valore  e  secondo  la  qualità 
dichiarata;  e  che  quelle  altre  cose  invece, 
di  cui  siasi  simulata  una  qualità  superiore 
e  quindi  un  valore  maggiore  del  vero,  con- 
tribuiscano, se  salvate,  secondo  il  valore 
dichiarato,  se  sacrificate,  si  ammettano  in 
avaria  comune  solo  per  il  loro  valore  reale, 
E  cosi  il  caricatore  simulatore  resta  pu- 
nito  colla  stessa  arma,  di  cui  voleva  valersi. 
Naturalmente  vi  dovrà  essere  frode  da  parte 
del  caricatore,  e  non  semplice  errore  ma* 
teriale  nella  consegna  (1). 


Art*  657* 

Il  capitano  deve  fare  processo  verbale  d*ogni  determinazione  presa 
e  delle  operazioni  eseguite  per  la  salvezza  comune,  appena  ciò  gli  sia 
possibile. 

Il  processo  verbale  deve  esprimere  i  motivi  della  determina- 
zione ed  indicare  sommariamente  le  cose  sacrificale  o  danneggiate; 
dev*  essere  sottoscritto  dai  principali  dell'  equipaggio  od  accennare  i 
motivi  del  loro  rifiuto,  e  dev'essere  trascritto  nel  giornale  nautico. 

Una  copia  di  questo  processo  verbale  sottoscritta  dal  capitano 
dev'essere  unita  alla  relazione  indicata  nell'articolo  516. 


Sommaria. 

1171.  Scopo  della  dieposizione  e  sua  genesi. 

1172.  Quando  deve  redigerei  il  processo  verbale  d'ogni  determinasfione  presa  e  delle 
operazioni  eseguite. 

1173.  Non  è  necessario  in  detto  processo  verbale  un  indice  particolareggiato  delle  cose 

sacrificate. 

1174.  In  mancanza  di  tale  verbale,  sijtuò  usare  qualsiasi  altra  prova  ammessa  dalla 
legge,  ed  essendo  incompleta  la  verificazione  di  tale  relazione,  si  può  supplirvi  con 
prova  testimoniale. 


fi 91.  Anche  lo  scopo  di  questo  arti- 
colo è  di  prevenire  le  frodi  che  si  possono 
commettere  in  materia  di  avarìa  comune. 
Coiressersi  prescritta  la  sottoscrizione  dei 
principali  dell'equipaggio  al  processo  ver- 
bale, in  cui  il  capitano  deve  segnare  la 
deliberazione  presa  e  le  operazioni  eseguite 
per  la  comune  salvezza,  si  è  provveduto 
abbastanza  perchè  l'opera  del  capitano  sia 


convenientemente  sindacata.  £  cosi  ap- 
punto argomentava  la  Commissione  del 
1869:  *  Per  dar  luogo  all'azione  d'avarìa 

*  oltre  la  prova  dell'esistenza  delle  cose, 

*  che  si  pretendono  danneggiate  o  perdute, 

*  è  necessaria  la  prova  del  loro  sacrifizio 

*  operato  per  salvezza  comune.  Le  ragioni 

*  per  cui  non  si  credette  di  modificare  la 

*  disposizione  dell'art.  337  del  God.  del  1865 


(i)  Codice  del  1865,  art.  526;  Codice  francese,  art.  418;  Legge  belga  del  1879,  art.  108, 
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*  circa  l'obbligo  di  convocare  il  Consiglio 

*  dì  bordo  (1),  richiedono  che  si  conservi 

*  anche  quella  dell'art.  561  del  Codice  stesso 

*  per  la  quale  il  capitano  è  tenuto  a  sten- 
^  dere  in  Iscritto  il  processo  verbale  della 

*  deliberazione  relativa  al  getto.  Anzi  que- 

*  sta  prescrizione  deve   essere   estesa  a 

*  qualunque  determinazione  presa  per  la 
'^  salvezza  comune,  e  comprendere  la  indi- 
>*  cazione  delle  operazioni  eseguite;  e  ser- 

*  vira  assai  utilmente  a  sindacare  Toperato 

*  del  capitano ,  richiedendosi  in   essa  la 

*  sottoscrizione   dei    principali   dell'equi- 

*  paggio,  senza  distinzione  dei  casi,  in  cui 

*  siano  stati  previamente  sentiti,  o  che  il 

*  capitano  abbia  agito  di  proprio  impulso 

*  esclusivo.  La  guarentigia  che  deve  deri- 

*  vare  dalla  rigorosa  osservanza  di  questa 
"  disposixione,  deve  riuscire  uno  de'  più 

*  possenti  mezzi  per  rendere  'difficile  la 
'  frode  ,  (2). 

La  disposizione  delVart.  3^7  del  cessato 
Codice  fu  ritenuta  superflua  dal  Ministero; 
però  si  segui  completamente  la  Commis- 
"sione  in  tutto  il  resto  della  succitata  deli- 
berazione, introducendo  nel  Codice  attuale 
la  prescrizione  più  estesa  riguardante  *  ogni 

*  determinazione  presa  ed  operazione  ese- 
"  guita  per  la  salvezza  comune  , ,  e  cosi 
non  limitatamente  al  solo  getto  ;  e  ciò  ap- 
punto per  prevenire  per  quanto  è  possibile 
le  frodi. 

f  199.  La  legge  nel  1*  capov.  deirarti- 
colo  in  esame  obbliga  il  capitano  a  redigere 
il  detto  processo  verbale  *  appena  gli  sarà 
possibile  ,.  Noi  già  sappiamo  per  quali  ra- 
gioni si  tolse,  anche  a  suggerimento  della 
Commissione  del  1869  (3),  dalla  disposi- 
zione Anale  dell'art.  509,  la  prescrizione 
della  previa  deliberazione  ragionata  per  il 
bene  e  la  salvezza  comune:  oltre  ad  appor- 
tare ritardi  sovente  dannosi  a  quell'intento 
che  anzi  vorrebbe  favorire,  non  avrebbe 
quella  prescrizione  diminuita  minimamente 
la  responsabilità  del  capitano,  che  non  po- 


(1)  AUi  dèlia  CommUHane^  1869  -  Verb.  561, 
e  quanto  si  disse  circa  la  **  previa  deliberazione 
dei  principali  deirequipaggio  «  richiesta  prima 
dairart.  509  Codice  1865,  abolita  nei  corrispon- 
dente art  643  Codice  attuale. 


trebbe  mai  dalla  legge  essere  costretto  a 
rinunciare  al  suo  apprezzamento  sul  par- 
tito migliore  cui  appigliarsi,  per  seguire 
quello  dell'equipaggio.  E  qui  logicamente 
la  legge  fìsso  il  concetto  testé  svolto  collo 
stabilire  che  il  capitano  rediga  il  verbale 
*  appena  gli  sarà  possibile  ,  ;  inquantochè 
Teventuale  necessità  di  una  pronta,  subi- 
tanea deliberazione  di  chi  ha  intera  la  re- 
sponsabilità per  quanto  può  accadere,  ten- 
dente a  sfuggire  l'imminenza  d'un  grave 
pericolo,  come  non  può  permettere  una 
perdita  di  tempo  per  la  previa  deliberazione 
collettiva,  cosi  rende  impossibile  la  con- 
temporanea e  tanto  meno  precedente  reda- 
zione di  qualsiasi  verbale. 

f  i  9  S.  Dalla  parola  della  legge,  o  meglio 
da  quanto  vi  si  tace,  risulta  che,  per  quanto 
si  riferisce  alle  singole  cose  sacrificate  non 
è  punto  necessario  che  in  quel  verbale  il 
capitano  debba  entrare  in  particolari,  sii 
della  qualità,  quantità  e  valore  delle  mede- 
sime. Tali  dati  del  resto  devono  risultare 
da  altri  documenti.  Basterà  un  indice  som- 
mario delle  cose  stesse. 

iit^.  Circa  l'eventuale  mancanza  di 
tale  verbale,  e  pei  rapporti,  che  da  essa 
possono  nascere  dì  fronte  all'avaria  comune, 
la  giurisprudenza  ha  deciso  più  d*una  volta 
che  in  difetto  di  tali  formalità  si  possa  sup- 
plire con  altre  prove,  per  ottenere  che  sia 
ricevuta  la  domanda  d'avaria  comune. 

Noi  sappiamo  come  questa  relazione  del 
capitano  debba  dalle  competenti  autorità 
essere  verificata  (art  516  a  519  Codice  com- 
merciale). Ora  anche  quando  questa  veri- 
ficazione sia  incompleta  a  norma  delle 
particolari  circostanze  dei  casi,  si  può  sup- 
plirvi con  prova  testimoniale.  Ciò  fu  affer- 
mato in  parecchi  giudicati,  fra  i  quali  ano 
dei  più  espliciti,  quello  3  luglio  1871  della 
Corte  d'appello  di  Genova  (4).  Si  trattava 
in  quel  caso  di  un'avaria  avvenuta  all'estero 
apparente  da  una  relazione  dal  console  non 


(t)  AUi  eitati  -  Verbale  682. 

(3)  AUi  citati  -  Verbale  cxviii,  u.  669. 

(4)  Race.  Giur.  Itah,  1871,  TI,  pag.  521. 
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verificata,  e  la  Corte  osservava  che  secondo 
rinvalsa  giurisprudenza,  potendosi  a  norma 
delle  particolari  circostanze  dei  casi  sup- 
plirsi airincompleta  verificazione  con  altri 
mezzi  probatori,  questi  nel  caso  concreto 


dovevano  ammettersi,  avuto  anche  riguardo 
che  era  da  attribuirsi  al  console  Tomissione 
di  far  risultare,  nel  modo  e  nelle  forme  vo- 
lute dalla  legge,  dell'infortunio. 


Art.  es%. 

La  descrizione,  la  slima  e  la  ripartizione  delle  perdite  e  dei  danni 
è  fatta  nel  luogo  dello  scaricamento  della  nave  a  cura  del  capitano  e 
per  mezzo  di  periti  nominati,  nel  Regno,  dal  presidente  del  tribunale 
di  commercio  e  in  mancanza  dal  pretore,  e  in  paese  estero,  dall'ufficiale 
consolare  o  da  chi  ne  fa  le  veci  e  in  mancanza  dairautorità  locale. 

La  ripartizione  proposta  dai  periti  è  sottoposta  all'esame,  nel 
Regno,  del  tribunale  di  commercio,  e  in  paese  estero,  del  regio  console 
0  di  chi  ne  fa  le  veci,  o  dell'autorità  locale  competente. 

Sommario. 

1175.  Ragione  del  regolamento  d'avarìa  comune. 

1176.  Non  è  escluso  che  si  possa  procedere  a  regolamento  amichevole.  —  Natura  dello 
stesso.  -—  Chi  potrà  impugnarlo. 

1177.  Quando  si  proceda  al  regolamento  giudiziario. 

1178.  Chi  può  provocare  U  regolamento  d'avarìa. 

1179.  Quale  sia  la  sede  del  regolamento  stesso. 

1180.  Casi  in  cui  il  luogo  di  scaricamento  è  diverso  dal  porto  di  destinazione.  —  Caso 
di  dichiarata  innavigabilità  della  nave  durante  il  viaggio.  —  Caso  in  cui  vi  siano 
per  le  diverse  tnerci  diversi  porti  di  destinazione. 

1 181.  QucUe  legge  regoli  la  compilazione  del  regolamento  d'avarìa  comune. 
1 1S2.  Se  sia  ri^iesto  il  contraddittorio  per  la  nomina  dei  periti. 

1183.  Quando  si  debba  ricorrere  aWautorità  straniera.  —  Caso  di  cointeressenza  di 
stranieri  nel  regolamento. 

1184.  Regolatori  d'avarìe. 

1 185.  Criterio  per  la  descrizione,  stima^  ecc.  delle  perdite  e  dei  danni.  —  Se  sia  impre* 
scindibile  Vobbligo  di  ricorrere  ai  periti. 

1186.  Come  si  redigano  comunemente  detti  regolamenti. 

1187.  È  obbligo  dell'autorità  giudiziaria  di  esaminare  il  regolamento  eseguito,  non  solo 
di  renderlo  esecutivo  mediante  omologazione.  —  Precedenti  legislativi.  —  Limiti 
deWingerenza  dell'autorità  giudiziaria. 


1195.  Il  presente  articolo  è  consacrato 
alle  modalità  e  alle  norme  relative  al  rego- 
lamento d'avarìa  comune  o  della  contribu- 
zione. Per  sapere  appunto  in  che  misura  le 
cose  soggette  a  contribuzione  vi  debbano 
concorrere,  e  quelle  ammesse  —  parteci- 
pare —  bisogna  necessariamente  procedere 
alla  precisa  descrizione  delle  cose  sacrifi- 
cate per  il  vantaggio  coinune,  e  delle  cose 


in  tal  modo  salvate;  determinarne  il  rispet* 
tivo  valore,  per  conoscere  la  quota  per  cui 
ciascuno  deve  contribuire;  eseguire  quindi 
la  ripartizione  dei  danni  e  delle  spese,  e 
infine  bilanciare  il  credito  e  il  debito  di 
ciascuno,  che  vi  ha  interesse. 

Questo  complesso  di  operazioni  costi* 
tuisce  appunto  il  regolamento  d*avarìa 
comune. 
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t  i  1€.  Sebbene  la  legge  parli  deirinter- 
▼ento  deirautoritàgiudiziaria,beD  s'intende 
ebe  essa  regola  il  caso  in  cui  non  si  possano 
le  parti  accordare  tra  loro  amichevolmente. 

Di  qui  si  vede,  che  due  sono  le  specie  di 
regolamento  d'avarìa  comune.  Il  regola- 
mento amichevole  si  può  quindi  fare  nel 
luogo  e  colle  modalità  che  più  garba  alle 
parti  interessale  di  stabilire.  Quanto  agli 
assicuratori  parrebbe  che,  perchè  il  regola- 
mento potesse  aver  effetto  contro  di  loro  si 
dovesse  richiedere  la  loro  presenza:  c'è  in 
proposito  una  sentenza  dellaCorte  d'appello 
di  Venezia,  che  non  dà  loro  se  non  il  diritto 
di  reclamare  contro  il  regolamento  quando 
questo  sia  lesivo  per  i  loro  interessi  (1).  Nel 
•  chirografo  d'avarìa  „  che  è  l'atto  privato 
da  cui  risulta  il  regolamento  amichevole, 
gli  interessati  nominano  i  liquidatori  per  la 
ripartizione  delle  avarìe;  li  autorizzano  a 
valersi  dell'opera  di  esperti  tecnici  per  l'ac- 
certamento particolare  dei  danni,  esimen- 
doli dall'obbligo  di  presentare  il  regola- 
mento al  tribunale.  Stabiliscono  pure  come 
si  debba  fare  la  prova  relativamente  alle 
cose  sacrificate  pel  bene  comune,  e  a  quelle 

salvate. 

Quando,  come  nel  chirografo  detto,  le 
parti  si  obbligano  ad  eseguire  quanto  vi  si 
stabilisce  senza  contestazione  di  sorta, 
chiunque  dei  firmatari  potrà  per  scoperta 
di  nuovi  fatti  o  altro  dissentire  dalla  ri- 
partizione amichevole  avvenuta,  ed  impu- 
gnarne la  validità  avanti  l'autorità  compe- 
tente? Certamente,  in  fatto  di  rinunzia  ad 
un  diritto  non  v'ha  luogo  ad  interpretazione 
restrittiva  di  sorta,  tanto  più  che  per  rinun- 
ziare ad  un  diritto  bisogna  conoscerlo  ;  e 
ciò  non  sarebbe  se  nuovi  fatti  per  esempio, 


(1)  "  La  giurisprudenza  e  dottrina  sono  con- 

•  cordi  nel  ritenere  che  il  regolamento  d'avarìa 
«  è  pratica,  che  riguarda  solo  il  capitano  della 

•  nave  e  i  ricevitori  del  carico,  e  che  gli  assicu- 

•  ratori  della  nave  e  del  carico  non  hanno  altro 

•  diritto  che  di  reclamare  contro  il  regolamento 
"  giudiziario,  qualora  ledesse  i  loro  interessi. 
•*  Conseguentemente  gli  assicuratori  non  hanno 

•  diritto  né  di  intervenire  nel  regolamento  di 
•*  avaria,  né  di  essere  notificati  del  ricorso  e 
"  decreto  per  la  nomina  dei  periti  „  (Appello  di 
Venezia,  3  novembre  1888;  Ttmi  Veneia,  1888, 
pag.  609). 


si  appalesassero,  che  venissero  a  mutare  il 
carattere  di  qualche  danno,  che  era  stato 
ammesso  in  avarìa  comune,  echenonfoue 
realmente  invece  che  semplice  avarìa  parti- 
colare (2). 

Se  possono  nel  caso  suddetto  impugnare 
il  regolamento  d'avarìa  comune  amichevole 
le  parti,  che  si  erano  in  esso  obbligati,  lo 
devono  potere  a  maggior  ragione  ed  in  ogni 
caso  i  dissenzienti.  Il  regolamento  appro- 
vato dall'autorità  invece  riguarda  e  obbliga 
tutti  indistintamente.  Di  qui  risalta  che 
l'anzidetto  chirografo,  quantunque  a  primo 
aspetto  paia  rivestire  i  caratteri  del  com- 
promesso, non  lo  è  in  realtà.  Infatti,  i  re- 
golatori eletti  d'accordo  fra  le  parti  non 
sono  chiamati  a  risolvere  una  contestazione 
ma  semplicemente  a  ripartire  secondo  loro 
scienza  e  coscienza  i  danni  e  le  spese  di 
avarìa  comune,  come  farebbero  dei  periti 
giudiziali  (3).  Dall'adesione  dei  caricatori 
alla  nomina  del  regolatore  non  si  può  per 
presunzione  inferirne,  che  abbiano  rinun- 
ciato ad  opporre  contro  la  sua  decisione 
quelle  eccezioni,  che  avrebbero  potuto  op- 
porre davanti  all'autorità  giudiziaria  nel 
caso  che  si  fosse  adita  la  medesima.  Non 
si  presumerebbero  quindi  giammai  arbitri 
i  regolatori  così  eletti,  salvo  il  caso  che  si 
fosse  dalle  parti  espressamente  dichiaralo 
di  rimettersi  ad  arbitri  per  la  ripartizione, 
nel  qual  caso  il  loro  giudicato  può  essere 
anche  inappellabile,  se  le  partì  cosi  hanno 
voluto  (4). 

La  questione  non  è  però  così  semplice 
come  potrebbe,  a  prima  vista,  parere,  po- 
tendo il  più  delle  volte  la  questione  essere 
risolta  in  un  modo,  o  nell'altro,  a  secondi 
della   interpretazione   del   contratto  che 


(2)  Corte  d'app.  di  Genova,  18  febbraio  ì^ 
{OiurUpr.  eomm,  itah,  1865,  II,  49). 

(3)  Corte  d'app.  di  Venezia,  3  novembre  18» 
(  Tèmi  Veneim,  1888,  pag.  609).  . 

(4)  «  L'incarico  conferito  da  tutte  le  parti  a»; 
«  reesate  ad  una  persona,  d'accordo  eletta,  « 
•  formare  secondo  sua  scienia  e  coscienza  «  m 
«  seguito  alla  valuUzione  dei  periti,  il  regoU- 
■  mento  d'avaria  non  è  un  compromeaso.  PeK»« 
"  l'elaborato  fornito  in  esecuzione  dell'ine»"* 
"  ricevuto  non  è  una  sentenza  arbitrale  e  m 

•*  soggetto  alle  formalità,  di  cui  all'art.  »  ^ 
«  Codice  proc.  civUe  „  (App.  Venezia,  8  nortmW» 
1888  {Temi  Veneta,  1888, 609). 


[Art.  658] 


DBLLB  AVARÌB  B  DBLLA  GONTRIBUZIONB 


831 


mandò  ai  periti  regolatori  di  fare  la  stima 
del  danno  e  la  sua  ripartizione.  In  linea  di 
massima  e  semprechè  dal  contratto  non 
risulti  espressamente  essere  stata  inten- 
zione delle  parti  di  stipulare  un  compro- 
messo vero  e  proprio,  rincarico  conferito 
da  tutte  le  parti  interessate  ad  una  persona 
d^accordo  eletta,  di  formare  secondo  sua 
scienza  e  coscienza  e  in  seguito  alla  valu- 
tazione dei  periti,  il  regolamento  d*avarla 
non  può  essere  qualificato  compromesso. 
Si  tratta  sostanzialmente,  nel  caso,  non  di 
decidere  vere  e  proprie  questioni  insorte 
tra  le  parti,  ma  di  ripartire  prò  bono  et 
iMequOy  secondo  i  risultamenti  delle  perizie, 
i  danni  e  le  spese  comuni  agli  interessati. 
L'uffizio  della  persona  nominata  a  regolare 
amichevolmente  l'avarìa  somiglia  a  quello 
che  in  giudizio  di  graduazione  si  affida  ad 
un  perito  liquidatore,  che  ripartisca  tra  i 
vari  creditori  collocati  il  prezzo  riti*atto 
dalla  vendita  degli  stabili.  Tale  contratto, 
anziché  un  compromesso  costituisce  un 
mandato  a  periti,  obbligatorio  per  i  man- 
danti. Il  legislatore  ci  offre  esempi  di  tali 
perizie  vincolative  negli  art  1454  Codice 
civile,  60  Codice  di  commercio,  e  nelParti- 
colo  1718  Codice  civile  ove  è  stabilito  che 
se  i  soci  hanno  determinato  di  rimettersi  al 
giudizio  di  un  terzo  per  determinare  le  por- 
zioni (sui  guadagni  o  sulle  perdite)  ;  la  de- 
terminazione che  sarà  data  non  può  impu- 
gnarsi che  nei  caso  in  cui  sia  evidentemente 
contraria  airequità  (1). 

La  giurisprudenza  decise  ora  in  un  senso 
ora  nell'altro.  La  Corte  di  appello  di  Ve- 
nezia con  sentenza  3  novembre  1888  (2) 
escluse  che  potesse  parlarsi  di  compro- 
messo, cosi  pure  fece  la  Corte  di  Genova 
con  sentenza  15  novembre  1894  (3),  ma 
quest'ultima  con  sua  recentissima  sentenza 
del  4  maggio  1897  (4)  si  pronunziò  per  il 
compromesso.  È  quest^ultima  una  decisione 
che,  benché  cerchi  di  appoggiarsi  alle  ri- 
sultanze di  fatto  della  causa,  pur  tuttavia 
non  lascia  dubbio  intorno  al  criterio  di- 


ci) Vedi  in  questo  senso  Vilebboka,  Delle  a»9Ì- 
curagioni  e  dei  sinietri  ed  avarìe  di  mare,  p.  45; 
Lyok-Ciem  et  Rkrault,  Prède  de  droit  commer- 
cial, II,  954;  Berlikgieri,  Delle  Avarìe,  pagg.  176 
e  177. 


rettivo  che  la  guidò  nell'apprezzamento 
delle  risultanze  degli  atti,  e  stante  la  sua 
importanza  crediamo  opportuno  dime  bre- 
vemente. Si  trattava  in  quel  caso  di  un 
mandato  rimesso  ad  un  liquidatore  di  avaria 
perché  canstatoMé  i  danni  sofferti  da  un 
piroscafo  e  per  determinarne  lavalutazione, 
promettendo  le  parti  di  eseguire  feddmente 
il  regolamento  di  avarìa  in  pace  e  senza  liti. 
La  Corte  di  Genova  osservava  che  la  tesi  che 
in  tale  contratto  si  ravvisassero  semplice* 
mente  gli  estremi  di  un  mandato  peritale,  di 
una  stima  ad  arbitrium  boni  viri  con  esclu- 
sione della  risoluzione  di .  contestazione 
qualsiasi,  avrebbe  potuto  essere  presa  in 
considerazione  quando  effettivamente  l'in- 
carico dato  al  liquidatore  fosse  stato  limi- 
tato al  semplice  accertamento  del  danno  e 
quando  di  nuH'altro  egli  avesse  dovuto  oc- 
cuparsi, ma  siccome  il  liquidatore  doveva 
inoltre  stabilire  a  carico  di  chi  ed  in  quali 
proporzioni  il  danno  doveva  stare,  era  evi- 
dente che  non  poteva  trattarsi  di  perizia, 
ma  di  vero  e  proprio  compromesso.  Cosi 
scrive  la  sentenza;  *  il  mandato  conferito 
al  Rebora  constava  di  due  parti  e  di  due 
elementi;  ei  veniva  a  rivestire  la  qualità  di 
perito,  e  ciò  nelle  operazioni  dirette  all'ac- 
certamento  materiale  del  danno;  rivestiva 
poi  la  qualità  di  arbitro  o  di  giudice,  quando 
veniva  a  stabilire  a  carico  di  chi  il  danno 
da  lui  accertato  doveva  pesare.  In  poche 
parole  il  capitano  Dellifanti  ed  il  Paolo 
Bertucci  non  potevano  ignorare,  e  al  certo 
non  ignoravano,  quanto  si  contiene  nell'ar- 
ticolo 658  Codice  di  commercio,  secondo  il 
quale,  nel  caso  di  avarìa,  la  descrizione,  la 
stima  e  ripartizione  delle  perdite  e  dei 
danni,  è  fatta  per  mezzo  di  periti  nominati 
nel  regno  dal  presidente  del  tribunale  di 
commercio.  Tanto  il  Dellisanti  quanto  il 
Bertucci  volevano  evitare,  e  ne  avevano 
il  diritto,  una  siffatta  procedura;  a  questa 
anteposero  una  via  più  speditiva  ed  anche 
più  economica  eleggendosi  dessi  il  perito, 
il  quale  dovesse  addivenire  alle  operazioni 


(2)  Temi  Veneta,  1888,  pag.  609. 

(3)  Temi  Genovese,  1894,  pag.  94. 

(4)  Temi  Genovese,  1897,  pag.  269. 
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tutte  in  detto  articolo  indicatei  e  per  le 
quali  non  un  semplice  calcolo  aritmetico  si 
richiedeva,  ma  era  pure  necessario  cono- 
scere tutto  ciò  che  ad  avarìa  comune,  ad 
avaria  particolare  si  riferiva,  sì  che  egli- 
accertato  il  danno  quale  perito,  doveva  po^ 
proporsi  e  vagliare  le  ragioni  tutte  che  com- 
petere potevano  a  favore  e  contro  ognuno 
degli  interessati,  e,  secondo  le  sue  cogni- 
zioni tecniche,  secondo  le  proprie  convin- 
zioni emettere  il  suo  giudizio. 

*  Che  se  queste  prime  osservazioni  già 
di  per  sé  dimostrano  come  la  scrittura 
20  aprile  1896  contenga  ben  altre  cose  che 
non  un  semplice  mandato  peritale,  a  raf- 
forzare Topinione  per  cui  vi  si  debba  ve- 
dere un  compromesso  soccorre  Tultima 
parte  o  clausola  della  scrittura  medesima, 
laddove  si  legge  che  le  parti  promettono  di 
eseguire  fedelmente  il  risultato  del  regola- 
mento di  avaria  in  pace  e  senza  liti.  I  sot- 
toscrittori di  quel  chirografo  non  ignoravano 
certamente  come,  a  termini  dell'ultimo 
comma  dell'art.  658  sovracitato,  la  riparti- 
zione proposta  dai  periti  va  sottoposta 
alPesame,  nel  regno,  del  tribunale  di  com- 
mercio, e  potesse  quindi  dar  luogo  a  con- 
testazioni :  a  questa  procedura,  più  lunga, 
più  dispendiosa,  essi  ne  vollero  sostituita 
una  più  economica  e  più  celere,  coU'affì- 
dare  al  Rebora  Taccertamento  del  danno  e 
la  soluzione  delle  questioni  che  formavano 
il  tema  del  compromesso,  il  regolamento 
dell'avarìa.  A  nulla  vale  pertanto  Tobbiet- 
tare  che  nella  scrittura  in  esame  non  si 
riscontra  la  parola  compromesso,  se,  più  che 
alla  lettera,  attenere  devesi  alla  sostanza, 
per  giudicare  della  natura,  della  portata  di 
un  atto:  non  è  fondato  l'appellante,  quando 
dice  atto  arbitrario  del  Rebora  l'aver  qua- 
lificato siccome  compromesso  il  contenuto 
di  quella  scrittura  :  a  questo  appunto  ben 
risposero  i  primi  giudici,  quando  dissero 
che  gli  elementi  di  sostanza  e  di  forma  si 
riscontrano  nel  chirografo  suaccennato,  e 
questa,  a  quanto  emerge  dalle  sovra  fatte 
considerazioni,  è  pure  l'opinione  della 
Corte,. 

Però,  con  tutto  il  rispetto  dovuto  alla 
Corte  di  Genova,  pare  a  noi  che  nella  specie 
sottoposta  al  suo  esame  per  giudicare  l'esi- 
stenza di  un  compromesso  siasi  dovuto  ag- 


giungere a  quello  che  era  il  portato  deUa 
scrittura  esaminata  un  elemento  che  non 
vi  era  nè^poteva  trovarvi  posto,  esulando 
dall'indole  del  vero  e  proprio  r^olamento 
di  avarìa,  l'esistenza  di  una  questione  che 
divide  le  parti.  Infatti  la  Corte  dice  affidato 
al  Rebora  perito  l'accertamento  del  danno 
e  la  soluzione  delle  questioni  che  forma- 
vano il  tema  del  compromesso,  il  regola- 
mento d'avarìa. 

Se  si  hanno  presenti  i  principii  rìceiuti 
nel  tema,  o  principalmente  quello  che  trat- 
tisi del  caso  previsto  nell'art.  658  Codice  di 
commercio,  o  di  quello  di  cui  la  Corte  di 
Genova  dovette  occuparsi,  del  perito  nomi- 
nato dalle  parti  anziché  dal  Tribunale,  bi- 
sogna escludere  il  compromesso  perchè  il 
regolatore  d'avarìa  non  ha  né  può  avere 
altro  incarico  di  quello  all'infuori  di  accer- 
tare il  danno  e  di  valutarlo.  Questo  e  non 
altro  é  il  mandato  che  si  conferisce  ordina- 
riamente, ed  è  quello  altresì  che  era  defe- 
rito al  perito  nel  caso  esaminato  dalla  Corte 
di  Genova.  È  dopo  la  valutazione  del  danno 
che  potrà  sorgere  la  questione,  ma  prima 
non  é  possibile  parlare  dì  vera  e  propria 
controversia,  tutto  riducendosi  a  constatare, 
di  fronte  airesistenza  certa  del  danno,  il 
suo  preciso  ammontare.  Pino  a  qusl  punto 
però  é  impossibile  vedere  l'esistenza  di  una 
controversia  vera  e  propria  ed  è  perciò  im- 
possibile parlare  di  compromesso. 

Né  vale  il  richiamare  che  le  parti  pro- 
mettono di  eseguire  il  regolamento  sema 
liti.  Non  si  contesta  che  allorquando  le 
parti  convengono  di  rimettersi  al  giudizio 
inappellabile  di  periti  circa  la  decisione 
di  un  dato  punto  tecnico  di  divergenza,  o 
sull'accertamento  dei  rispettivi  rapporti  di 
debito  e  credito,  Toperato  e  la  pronunzia 
dei  periti,  senza  assumere  perciò  il  carat- 
tere  di  una  vera  sentenza  in  materia  com- 
promissoria, deve  essere  obbligatoria  e 
conseguire  il  suo  effetto  per  amendue  le 
parti  in  virtù  della  stessa  convenzione  e 
del  mandato  per  effetto  del  quale  l'opera 
dei  periti  si  sostituisce  alla  volontà  stessa 
delle  parti  ed  é  produttiva  di  vincolo  giuri- 
dico,  come  se  le  parti  direttamente  vi  aves- 
sero dato  vita  col  proprio  consenso.  Ma 
condizione  essenziale  di  questa  forza  ob- 
bligatoria e  vincolativa  del  giudizio  dei 
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periti  od  arbitri  si  è  quella  che  essa  risponde 
esattamente  ai  mandato  ed  alla  convenzione 
delle  parti,  da  cui  soltanto  essi  attingono  i 
loro  poteri,  fines  mandati  dUigenter  cu$Uh 
diendi  turii.  In  applicazione  perciò  di  tale 
principio,  poiché  più  che  alla  parola  deve 
riguardarsi  alla  sostanza  delle  cose,  ci  pare 
che,  unicamente  perchè  trattasi  di  regola- 
mento d*avar)a,  si  possa  escludere  Pidea 
del  compromesso,  diretto  a  dirimere  una 
controversia  che  non  può  esistere  quando 
semplicemente  si  tratta  di  accertare  un 
danno,  od  anche  di  dire  se  lo  stesso  sia 
avvenuto. 

1199.  Si  fa  luogo  invece  airintervento 
deirautorità  giudiziaria  quando  manchi 
qualcuno  degli  interessati  o  suo  mandatario, 
ovvero  quando  —  ed  è  il  caso  più  frequente 
—  i  varii  interessati  non  riescano  ad  ac- 
cordarsi sul]  a  nomina  dei  regolatori  e  sullo 
amichevole  regolamento  d*avarla  comune, 
e  allora  Tart.  658  dà  le  norme  da  seguirsi 
in  proposito. 

1199.  Secondo  detto  articolo  chi  pro- 
voca tale  giudizio  e  le  relative  operazioni  è 
il  capitano,  essendo  egli  il  procuratore  le- 
gale degli  interessati.  Per  quanto  riguarda 
la  sua  responsabilità,  ne  tratta  espressa- 
mente Tart.  496  Cod.  comm.  Niente  però 
impedisce  che  chiunque  altro  vi  abbia  in- 
teresse possa  iniziare  il  giudizio,  specie 
quando  per  qualsiasi  impedimento  o  per 
negligenza  il  capitano  non  se  ne  faccia  prò* 
motore,  e  ciò  tenuto  conto  dell'urgenza  di 
provvedere  prontamente  alla  ripartizione  e 
specialmente  alla  stima  degli  oggetti  su  cui 
si  effettuerà  il  regolamento  (1).  Ben  s'in- 
tende sempre  salva,  quantunque  la  legge 
taccia,  l'azione  di  danni  contro  il  capitano, 
per  negligenza  o  colpa  del  quale  derivarono 
agli  interessati  dei  pregiudizi  per  Tommes* 
sione  0  ritardo  da  quello  frapposto  nella 
procedura  che  avrebbe  dovuto  seguire  per 
provocare  in  tempo  debito  il  regolamento 
d'avarìa. 


(1)  Codice  spagDuolo  (art.  852);  portoghese 
(art  1840);  tedesco  (art.  780);  olandese  (arti- 
colo 726). 

(2)  Codice  francese  (art.  414);  spagnuolo 
(arU  846);  olandese  (art.  722);  Legge  belga  citata 


I 


1 1 IS.  Quale  è  la  sede  del  regolamento  ? 

*  La  ripartizione,  la  stima,  ecc.  è  fatta  nel 
luogo  dello  scaricamento  della  nave  «  dice 
l'articolo  in  esame,  e  cioè,  dove  il  viaggio 
finisce  (2).  Altrove  (art.  651, 654,  655  e  658 
Cod.  comm.)  la  legge  a  proposito  di  avarie 
parla  pure  di  *  luogo  di  scaricamento  ,. 
Parecchie  sono  le  ragioni,  per  cui  la  legge 
vuole  che  la  nave  sia  al  termine  del  viaggio, 
perchè  si  proceda  al  regolamento  d'avarìa 
comune.  Una  delle  principali  dal  lato  giu- 
ridico consiste  nel  fatto  che  colà  appunto  si 
scioglie  la  comunione  tra  nave  e  carico. 
Ck>me  giustamente  nota  il  Borsari  *  codesta 
*'  è  una  vera  associazione  ntceasiiaU  «r< 

*  gente,  che  si  forma  sotto  l'impressione 
"  del  pericolo.  Essa  non  potè  formarsi  in- 

*  nanzi  e  naturalmente  si  discioglie  collo 

*  svanire  del  perìcolo.  Salue  publica:  ecco 
'  la  divisa,  sotto  cui  si  raccolgono  questi 

*  associati  del  momento.  Quello,  che  si  è 
**  perduto  nella  crisi  dolorosa,  quello  che 

*  rimane  ancora   disponibile,  passata  la 

*  crisi,  è  questa  la  cerchia,  nella  quale  rì- 

*  mane  circoscritta  la  materia  elementare 

*  del  concorso.  Fuori  di  questa  periferia 
*"  non  vi  hanno  considerazioni  influenti,(3). 

Gessando  ivi  adunque  la  comunione  fra 
nave  e  carico,  è  giusto  che  colà  sieno  re- 
golati i  rapporti,  che  da  essa  hanno  avuto 
origine.  Ivi  poi  sonvi  i  destinatari  delle 
merci,  i  veri  interessati,  che  appunto  più 
facilmente  possono  presenziare  le  opera- 
zioni, oppure  farsi  rappresentare  senza 
spese  eccessive.  Diversamente  agendo  si 
contrasterebbe  addirittura  col  criterio  sta* 
bilito  dal  legislatore  per  quanto  riguardala 
stima  e  il  regolamento,  criterio  apposita- 
mente fissato  in  modo  preciso  ed  unico,  per 
evitare  la  possibilità  di  diversi  regolamenti 
d'avarìa  nei  diversi  luoghi  di  scaricamento, 
che  costituirebbero  un  criterìo  incerto  e 
variabile.  Altrove  del  resto  parlammo  del 
luogo  di  scaricamento  e  piecisamente  nel 
commento  all'art.  655. 

liso.  Se  parte  del  carico  è  destinata 

(art  118);  Cod.  tedesco  (art.  72^).  Detti  codici 
tutti  concordano  col  nostro  art.  658,  e  di  autori  fra 
i  molti  citiamo  il  Gasasisis  (op.  cit ,  Disc,  xlvi, 
n.  66)  e  il  Targa  (op.  cit,  cap.  lxxvu). 
(3)  Op.  cit,  Commenlo  Coi.  comm^^  n.  1563. 


53  .  Cod,  di  eomm,  —  Commento.  —  Commercio  marittimo  e  navigazione. 
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[Art.  658] 


ad  un  porto  intermedio,  o  un  caricatore  di 
accordo  col  capitano  vuol  ritirare  le  sue 
merci  in  corso  di  navigazione,  il  luogo  del 
regolamento  non  cambia,  e  il  capitano  deve 
procedere  ad  una  liquidazione  d'avarìa 
provvisoria  ed  approssimativa  nei  rapporti 
colla  merce,  che  si  vuole  sbarcare.  Il  cari* 
calore  può  essere  però  costretto  a  deposi* 
tare  provvisoriamente  presso  il  capitano  la 
quota  di  contribuzione»  che  gli  vìen  cosi 
assegnata,  o  in  difetto  una  garanzia  qua* 
lunque. 

Se  il  viaggio  è  interrotto  da  forza  mag- 
giore prima  della  partenza,  il  luogo  di  sca- 
ricamento è  appunto  quello,  in  cui  si  trova  ; 
se  ciò  avviene  durante  il  viaggio  e  il  carico  è 
sbarcato,  nessun  dubbio  sul  porto  di  scari- 
camento. Il  dissidio  incomincia  quando  in 
un  porto  di  rilascio  la  nave  è  dichiarata 
innavigabile  e  alla  merce  è  fatto  continuare 
il  viaggio,  caricandola  su  di  un^altra  nave. 
I  più  (1)  ritengono,  che  si  debba  conside- 
rare come  luogo  di  scaricamento  quello 
di  destinazione.  V*ha  chi  (2)  contraddice  à 
tale  teoria,  perchè  il  contratto  di  noleggio 
in  tal  caso  si  rompe  (art.  570  God.  comm.). 
e  se  per  condurre  la  merce  a  destinazione 
il  capitano  noleggia  un'altra  nave,  il  nuovo 
noleggio  s'intende  fatto  per  conto  del  cari* 
catore;  quindi  resta  interrotta  la  coma* 
nione  e  solidarietà  dei  rischi  fra  nave  e 
carico:  di  qui  si  propenderebbe  da  costoro 
a  ritenere  luogo  di  scaricamento  il  porto  di 
rilascio,  salvo  il  caso  —  raro  in  pratica  — 
che  *  rinoltro  a  destino  dei  carico  costi- 

*  tuisca  esso  stesso  un'avarìa  comune,  nel 

*  qual  caso  non  può  nemmeno  mettersi  in 

*  dubbio,  che  il  regolamento  debba  com- 

*  piersi  nel  porto  di  destino,  giacché  quivi 

*  soltanto   hanno  termine  i  rapporti  di 
^  avaria  comune,  che  si  devono  regolare  «. 

L'ultima  ipotesi,  che  si  può  presentare 
circa  il  luogo  di  scaricamento,  si  è  che  le 
varie  merci  sieno  destinate  a  diversi  porti. 


(1)  ViDARi,  op.  cit;  Valroger,  op.  cit,  o.  2152; 
Valiit,  op.  cit,  II,  pag.  192. 

(2)  Bbrlihgiebi,  op.  cit.,  n.  179. 

(3)  Nel  1885,  al  Congresso  d'Anversa,  come 
86*  questione  proposta  figurava  la  seguente: 
^  Le  róglement  des  avaries  doit*iI,  sauf  conven- 
*  tion  contraire,  étre  fait  d'après  la  législation 
**  du  lieu  où  il  8*opère  ou  d'après  la  loi  da  pa* 


Quale  di  questi  porti  si  dovrà  ritenere 
luogo  di  scaricamento  per  gli  effetti  di  legge? 
Noi  crediamo  che  tale  si  debba  ritenere 
l'ultimo,  e  che  il  capitano  però  in  tal  caso 
abbia  il  dovere  di  man  mano  liquidare  le 
singole  avarìe  provvisoriamente,  facendosi 
dai  singoli  caricatori  consegnare  congrua 
garanzia.  V*ha  chi  vorrebbe  intendere  per 
luogo  di  scaricamento  il  primo  porto  in  cui 
si  deve  scaricare  la  prima  partita  di  merci, 
siccome  dopo  di  esso  cesserebbe  la  comu- 
nione: ma  riesce  ovvio  considerare  che  ciò 
non  succede,  che  per  una  partita  sola  di 
merci. 

USI.  Nella  compilazione  del  regola- 
mento d'avaria  comune  quale  sarà  la  legge 
che  si  dovrà  seguire?  Per  la  forma  è  indu- 
bitato che  '  loctu  regit  aetutn  ,  ;  ma  per 
quanto  riguarda  la  sostanza,  due  sono  le 
teorie  che  si  disputano  il  campo:  quella 
adottata  da  tutte  le  legislazioni  vigenti  e 
che  ammette  la  legge  del  luogo,  ove  il 
regolamento  è  redatto;  l'altra  che  vuole 
l'applicazione  della  legge  della  bandiera 
battuta  dalla  nave.  La  prima  però  hi  il 
suffragio  di  un  numero  considerevole  di 
ragioni,  e  si  presenta  come  quella  di  attua- 
zione pratica  più  facile  (3).  Innanzitutto, 
essendo  riconosciuta  la  competenza  nelle 
autorità  del  luogo  d'arrivo,  implica  che  la 
sola  applicabile  sia  la  Ux  fori;  e,  trattan- 
dosi poi  di  cose  mobili,  Tapplicaiyle  sarà 
prevalentemente  la  lex  rei  siUte.  Se  si  ap- 
plicasse poi  diversa  legge  da  quella  dei 
luogo  del  regolamento,  nascerebbe  confu- 
sione nell'applicazione  della  medesima,  il 
che  presenterebbe  per  di  più  non  lievi  dif- 
ficoltà (4).  Di  regola  però,  onde  evitare 
tutte  le  incertezze  che  potrebbero  insorgere, 
si  usa  fissare  nelle  polizze  di  carico  e  nei 
contratti  di  noleggio  la  legge  che  si  vorrà 
applicata  nell'eventualità  di  un  regolamento 
d'avarìe  comuni,  e  tale  patto  è  Talidissixno. 


*  villon  du  navire?  «  —  E  nella  seduta  del  15  set- 
tembre si  rispondeva:  **  Le  réglement  des avariet 
"  se  fait  d^après  la  loi  dn  port  où  le  ehargemeot 
*•  se  délivre  ».  Vedi  pure  Yidabi,  op.  cit.,  n.  3361. 
(4)  Baloassirohi,  Trattato  tMU  avarìe,  cap.  Zi 
Cod.  comm.,  art.  414;  àzuhi,  Diz.  di  Giuritprit' 
denta  mercantile,  voee  Regolarne  iTaPoHa,  §  % 
Bbruhgieri,  op.  cit,  n.  181. 
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ii9€.  La  legge  stabilisce  che  la  descri- 
zione, stima,  ecc.  sia  fatta  a  cura  del  capi- 
tano. Apparentemente  vi  si  potrebbe  rilevare 
una  recisa  smentita  alla  regola,  che  richiede 
per  la  nomina  dei  periti  il  contraddittorio  di 
tutti  gl'interessati,  contraddittorio  che,  teori- 
camente, sarebbe  almeno  in  questo  caso  ri- 
chiesto in  modo  categorico:  infatti  i  capitani, 
quantunque  sieno  rappresentanti  di  tutti  i 
caricatori,  lo  sono  anche  degli  armatori; 
inoltre  tra  quelli  e  questi, e  tra  gli  stessi  ca- 
ricatori c'è  sempre^conilitto  d'interessi,  con 
tendenza  in  ognuno  di  simulare  danni  mag- 
giori dei  realmente  sofferti  per  la  nomina 
dei  periti  e  dei  regolatori.  Ma  in  realtÀ  più 
che  una  contraddizione  la  legge  qui  stabi- 
lisce una  deroga  a  detta  regola.  La  prece* 
dura  del  regolamento  d'avarìa  e  dell'omo- 
logazione ha  luogo  senza  un  vero  contrad- 
dittorio delle  parti  interessate,  e  in  sede  di 
volontaria  giurisdizione,  appunto  perchè 
nella  pratica  quasi  sempre,  se  non  impos- 
sibile, difficilissimo  riescirebbe  il  contrad- 
dittorio e  certamente  sempre  d'impaccio 
alla  celerità  di  procedura,  che  tali  casi 
richiedono.  E  in  proposito  usanza  abba- 
stanza diffusa  di  provocare  la  nomina  dei 
regolatori  e  dei  periti  in  contraddittorio  di 
due  dei  principali  caricatori  rappresentanti 
gli  altri  (1). 

Per  altro,  appunto  perchè  alla  celerità  ri- 
chiesta non  sia  sacrificato  il  diritto  degli 
interessati,  è  sempre  libero  l'accesso  alla 
Autorità  giudiziaria  in  via  contenziosa  per 
opporsi  all'omologazione — opposizione  che 
sospende  la  procedura  d'omologazione  fino 
a  sentenza  definitiva  —  dopo  la  quale  sol- 
tanto anche  il  regolamento  della  contribu* 
zione  diventa  definitivo  e  obbligatorio  per 
tutte  le  parti  (2). 

La  nomina  dei  periti  nel  Regno  si  fa  dal 
presidente  del  tribunale.  £  questa  un'im* 
portante  innovazione  arrecata  dai  Codice 
attuale  al  disposto  degli  articoli  522  e  524 
del  Codice  del  1865,  dalla  fusione  dei  quali 


(1)  BAdàrrioe,  op.  cit,  D.  1892  ;  Émìrigon,  t  II, 
cap.  zx,  tesLii;  Boulat-Patt,  Ut.  iv;  pag.  689; 
Dalloz,  Bfy^  voca  DroU  marUime,  n.  1201. 

(2)  Corte  d'appello  di  Qanova,  21  giagno  1887. 
Quanto  alla  legislazione  straniera,  vedi:  Codice 
francese,  art.  414,  416;  Legge  belga,  art.  118  e 


risulta  appunto  l'art.  658.  Essi  però  stabili- 
vano  la  prerogativa  di  tale  nomina  nel 
tribunale  di  commercio.  Tale  innovazione 
conferma  sempre  più  il  carattere  non  con- 
tenzioso del  procedimento  per  la  compita- 
zione del  regolamento  d'avarìa  comune, 
anche  quando  non  s'è  proceduto  d^amiche'* 
voie  accordo  tra  le  parti. 

1 18S.  Per  quanto  riguarda  l'ultima 
parte  del  primo  capoverso  dell'articolo  in 
esame  si  può  domandare  quando  si  ricor- 
rerà airautorità  locale  straniera,  o  meglio, 
quando  si  potrà  reputare  *  mancante  «  l'uf- 
ficiale consolare,  o  chi  ne  fa  le  veci.  La 
domanda  si  fa  sempre  più  giustificata  per 
il  fatto  che  quasi  tutti  i  più  lontani  paesi 
sono  raggruppati  in  tante  zone  o  circoscri- 
zioni, ciascuna  delle  quali  ha  un  console  o 
agente  consolare.  Interpretata  alla  lettera 
la  legge  sarebbe  la  sanzione  dell'assurdo. 
É  più  che  logico  e  naturale  adunque, 
anche  tenuto  conto  della  celerità  richiesta 
per  l'elezione  di  tali  periti,  pei  danni,  che 
da  un  ritardo  potrebbero  derivare,  che  per 
mancanza  si  intenda  lontananza  tale  da 
non  poter  per  parte  del  console  o  addetto 
consolare  adoprarsi  prontamente  nel  di- 
sbrigo dell'ufficio,  cui  dalla  legge  vengono 
adibiti. 

Quanto  alla  competenza  dei  consoli  o  di 
chi  ne  fa  le  veci,  la  legge  presuppone  che 
le  parti  appartengano  tutte  allo  Stato  da 
quelli  rappresentato,  o  che  volontariamente 
si  sottomettano,  anche  se  stranieri,  ai  me- 
desimi. Ben  s'intende  che  non  si  potrà  co- 
stringere uno  straniero  ad  ubbidire  ad  una 
Autorità  nostra.  In  caso  appunto  di  disac- 
cordo, quando  sonvi  anche  stranieri,  la 
maggioranza  dei  trattati  dispone  che  deb- 
basi  ricorrere  all'autorità  locale. 

11^4*  Regolatori  di  avaria  sono  da 
noi  generalmente  i  R.  liquidatori,  che  sono 
periti  speciali  (3),  che  però  non  possono 


119;  God.  olandese,  art.  724;  God.  epagnnolo, 
art.  851,  857,  865  e  867;  Cod.  tedesco,  art.  731. 

(3)  Per  decreto  18  ottobre  1865  si  parificarono 
ai  regi  liquidatori  i  licenziati  in  Ragioneria  dal- 
ristituto  tecnico. 
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sottrarsi  alle  norme  di  legge  riguardanti 
gli  altri  periti.  Prima  di  accingersi  alle  loro 
operazioni  essi  dovranno  prestare  giara- 
mento  presso  T autorità,  che  li  ha  nomi- 
nati. Vengono  poscia  loro  consegnati  i 
documenti  tutti  inerenti  all'a varia,  dal  ca- 
pitano, armatore  o  caricatori  interessfitì,  e 
in  mancanza  essi  devono  richiederli.  Il 
capitano  o  Tarmalore  vedono  poi  se  è  del 
caso  di  provocare  dalPautorità  competente 
la  nomina  di  periti  speciali,  per  preparare 
la  materia  ai  liquidatori,  o  per  es.,  il  de- 
creto di  vendita  della  merce  già  avariata  o 
minacciante  avarìa  per  evitare  deperimenti 
e  danni. 

li 95.  Accertata  coi  mezzi, cui  abhiamo 
accennato,  la  natura,  la  specie,  la  qualità  e 
quantità  delle  cose,  che  devono  contribuire, 
occorre  determinarne  il  prezzo. 

A  questo  fine  che  criterio  si  dovrà  se* 
guire?  L'art.  38  Cod.  comm.  permette  di 
stabilire  il  prezzo  di  una  merce  coi  listini 
di  borsa  o  colle  mercuriali  del  luogo  di 
esecuzione  del  contratto,  o  con  ogni  altra 
fonte  di  prova,  testimonii,  periti  ecc.  ecc.; 
ma  qui  siamo  in  caso  eccezionale,  e  per 
stabilire  il  prezzo  delle  merci  sacrificate  o 
salvate  per  causa  di  avaria  comune  è  ne- 
cessario lì  giudizio  dei  periti,  che  devono 
procedere  alla  descrizione  e  alla  riparti- 
zione  dei  danni  e  delle  perdite  (1).  Quindi 
8*hanno  da  ritenere  esclusi  altri  mezzi  di 
prova  e  in  tal  senso  decise  pure  la  giuris- 
prudenza anteriore  alla  pubblicazione  del 
Codice  attuale  (S). 

Fra  gli  altri  autori  il  Vidari  (3)  critica 
acerbamente  questa  restrizione  rigorosa 
della  legge,  *  non  vedendo  come  il  giudizio 
"  dei  periti  possa  essere  più  attendibile  di 

*  quello  delle  mercuriali  o  dei  listini  di 

*  borsa,  se  ve  ne  abbia  nel  luogo  di  scari- 
'  camento;  tanto  più  che  anche   i  periti 

*  dovranno  prendere  per  base  delle  loro 
"  indagini  le  indicazioni  contenute  nelle 

*  polizze  di  carico  o  nelle  fatture  «  e  ag- 


(1)  Art  658  cittì  Codice  comm.  attuale,  cap.  I; 
Cod.  ital.  del  1865,  art.  523;  Cod.  francese,  arti- 
eoli  402,  415;  Legge  belga  citata,  art  118. 

(2)  Corte  drappello  di  Genova,  29  gennaio  1877 
Eeo  dei  Trib.f  I,col.  142,  e  tra  gli  autori:  ÉHÉaiGOv, 
op.  cit,  cap.  zu,  sex.  zliii,  §  5;  Bovlat-Patt, 


giunge  *  che  quando  le  parti  interessale 

*  si  accordassero,  potrebbero  appigliarsi 

*  anche  ad  altri  mezzi  per  la  determina- 

*  zione  di   tal   prezzo;  perchè  qui,  non 

*  trattandosi  che  del  loro  vantaggio,  ore 

*  tutte  concordemente  rinunciassero  alla 

*  maggiore  protezione  della  legge,  nessuno 
'  ci  potrebbe  vedere  più  in  là  ,. 

Risponde  a  questa  argomentazione  la 
sopracitata  sentenza  della  Corte  drappello 
di  Genova,  che  veniva  nella  teorica  ab- 
bracciata poi  dal  Codice  attuale,  e  che  ac- 
cennava appunto  alla  ragione  per  coi  ìd 
tale  materia  occorre  maggior  rigore  che 
non  pei  casi,  di  cui  alFart.  38  Cod.  comm., 
osservando  che  *  la  legge  a  tutela  dell'in- 
teresse dei  contribuenti  nelle  avarie,  il 
più  delie  volte  lontani  dal  luogo,  ore  la 
nave  dopo  i  sinistri  approda,  avendo  pre 
scritto  che  i  danni  derivati  dalle  avarìe  e 
il  loro  riparto  si  avessero  a  determinare 
previa  verificazione  e  descrizione,  con 
una  giurata  perizia,  sarebbe  assai  peri- 
coloso e  non  consono  allo  scopo  voluto 
dalla  legge  l'ammettere  come  equipol- 
lente la  prova  testimoniale,  specialmente 
quando,  come  nel  caso,  più  non  esiste  la 
merce  oggetto  deiravarìa,  onde  la  si  possa 
sottoporre  all'ispezione  dei  testimonii  per 
prevenire  ogni  non  diffìcile  equivoco, 
ogni  minor  esattezza  suir  accertamento 
dei  fatti,  base  questa  necessaria  al  ri- 
parto del  contributo  nelle  avarìe .. 

i  tS0.  11  regolamento  d'avarìa  comune 
incomincia  generalmente  con  un  accenno 
alle  convenzioni  delle  parti  e  agli  avveni- 
menti e  traversie  del  viaggio.  Si  continua 
poi  trascrivendo  i  documenti,  che  servirono 
di  base  al  regolatore  perripartire  le  avarie: 
verbali  del  capitano,  perizie,  polizze  di  ca- 
rico ecc.  e  si  risolvono  le  questioni  di  fatto 
é  di  diritto,  che  il  regolamento  può  far  na- 
scere. La  seconda  parte  contiene  in  gene* 
rale:  lo  stato  delle  perdite  colla  distinzione 
fra  avarìe  comuni  e  particolari;  i  valori, 

op.  cit..  Ut.  xm,  sex.  n  ;  Pabdbssub,  op.  ett.,  n.  747; 
Parodi,  op.  cit,  voi.  lY,  pagg.  287,  ttS.  —  Cettrt: 
Sentenza  V  dicembre  1884  daUa  Corta  d*appeUo 
Palermo  {Cireolo  ffiwHd,,9è  ^Annuario  eriiieodi 
ffiur.  eomm,^  III,  n.  4t}  e  ViDAM^p.  di,  B.  885. 
(3)  Vidari,  op.  cit,  n.  885. 
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che  contribuiscono,  ed  infine  la  riparti- 
zione e  il  bilancio  fra  i  diversi  interessati. 

41 99.  Passando  aircsame  del  2*  alinea 
dell'art  658,  troviamo  una  modificazione 
importante  apportata  alla  disposizione  cor- 
rispondente del  Codice  del  1865.  Esso  sta- 
bilisce che  il  regolamento,  quando  è  finito, 
sia  sottoposto  per  cura  del  capitano  al- 
Tesame,  nel  regno,  del  tribunale  di  com- 
mercio, e,  alPestero,  del  console  o  chi  ne 
fa  le  veci;  in  mancanza,  delPautorità  locale 
competente. 

Secondo  il  Codice  del  1865  pareva,  che 
il  compito  deirautorità  giudiziaria  di  fronte 
al  regolamento  d'avarìa  comune  dovesse 
limitarsi  a  quello  di  renderlo  esecutivo, 
mediante  omologazione.  Infatti  Part.  5S4 
dispone,  che  la  ripartizione  *  è  resa  ese- 
cutiva mediante  omologazione  del  Tribu^ 
nàie  ,  ecc.  ecc.  E  così  venivano  a  passare 
più  facilmente  le  frodi  e  simulazioni  d'a- 
varìa, mancando  una  seria  vigilanza  e  giusta 
ingerenza  prima  dei  periti  liquidatori,  poi 
dell'autorità  giudiziaria.  E  di  ciò  preoccu* 
pato  il  Ministro  d'agricoltura,  industria  e 
commercio  (1),  dopo  aver  accennato  lar- 
gamente ai  detti  inconvenienti  e  vagliati 
i  rimedii,  che  gli  venivano  suggeriti  dal  Co- 
mitato delle  Assicurazioni  marittime  di 
Genova,  dalle  Camere  di  commercio  di 
Napoli,  Palermo,  e  Trapani,  dal  procura- 
tore generale  di  Genova,  osservava  che 

*  basta  aprire  un  volume  di  giurisprudenza 

*  per  convincersi  che  la  riuscita  delle  si- 

*  mulazioni  dipende  eziandio  da  ciò  che^ 

*  mentre  la  verificazione  della  relazione  del 

*  capitano  si  fa  spesso  nel  modo  più  super- 

*  fidale,  e  dovrà  sempre  farsi  per  la  neces- 

*  sita  delle  cose  con  una  certa  speditezza 
**  sommaria,  la  relazione  verificata  fa  poi 

*  stato  pressoché  irrevocabile;  giacché  i 

*  periti  incaricati  della  descrizione,  stima 

*  e  ripartizione  dei  danni,  sogliono  consi- 
"  dorarla  come  base  intangibile  delle  loro 

*  operazioni,  ed  a  sua  volta  Vautorità  giù- 

*  diziaria  assai  di  rado  si  allontana  dalle 


*  concordi  risultanze  delle  relazioni  e  delle 

*  perizie  ,.  Il  Ministro  quindi  proponeva  di 
modificare  gli  art.  522,  523  e  524  in  modo 
da  riconoscere  ai  periti  il  diritto  di  investi- 
gare sull'entità  e  indole  dei  danni  risul* 
tanti  dalla  relazione,  e  all'autorità  la  facoltà 
o  meglio  il  dovere  di  investigare  e  magari 
anche  di  scostarsi  nella  sua  deliberazione 
e  dalla  relazione  detta  e  dalla  perìzia.  Quindi 
passava  a  certe  modalità  p^r  lo  stabili* 
mento  degli  elenchi  dei  liquidatorì.  Ma, 
per  tornare  al  grado  d'ingerenza  delle  au« 
torltà  nelle  relazioni  sì  del  capitano,  che 
dei  penti,  sarà  utile  riferire  come  la  pen- 
sasse la  Commissione  legislativa  del  1869  in 
proposito  (2).  Essa  intanto  osservava  che 

*  la  tendenza  talora  manifestata  dall'au- 
torità giudiziaria  nell' accettare  come  in- 
tangibile la  ripartizione  operata  dai  periti, 
doveva  attribuirai  ad  una  men  retta  inter- 
pretazione dell'art.  524  del  cessato  Codice, 
che,  assoggettando  l'operato  dei  periti  al- 
l'omologazione del  tribunale  o  del  console, 
richiede  indubbiamente  una  pronuncia- 
zione  giuridieaf  che  non  può  aver  luogo 
senza  previa  cognizione  di  eausa  ,.  E  rite- 
neva che,  sostituendo  nella  redazione  del- 
l'art. 524  una  formola,  che  meglio  espri- 
messe Tobbligo  dell'autorità  giudiziaria  di 
esaminare  e  sindacare  gli  elementi  presi  a 
calcolo  e  le  basi  delle  operazioni  dei  periti, 
una  parte  dei  lamentati  inconvenienti  spa- 
rirebbe. E  formulava  gli  art.  198  e  199  del 
suo  progetto,  che  si  può  dire,  furono  ac- 
colti integralmente  e  uniti  nell'art.  658; 
salvo  nel  principio  del  2®  alinea,  che  la  Com- 
missione in  omaggio  alle  considerazioni 
suesposte,  incominciava  con  la  frase:  *  La 
ripartizione  dei  periti  è  sottoposta  alVe- 
same  ,  ecc.  ecc.  e  che  il  progetto  ministe- 
riale, affine  di  far  risaltare  ancora  più  la 
facoltà  sindacatrice  dell'autorità  giudiziaria, 
modificava  così:  *  La  ripartizione ^opo^a 
dai  periti  é  sottoposta  ecc.  ecc.  «.  E  giun- 
sero ben  a  proposito  le  modificazioni  del 
nuovo  Codice,  giacché  abbiamo  avuto  delle 
sentenze  importantissime  che  ritennero  esi- 


(1)  Memoria  26  febbraio  1870  SulU  disposizioni 
Ugislaiivé  da  adottarti  per  prevenire  le  simula- 
aioni  d^awirìe  generati  {Atti  della  Commissione, 
parte  lY,  aUeg.  F). 


(2)  AUi  della  Commissione  1869  -  Verb.  czix, 
D.  683.  —  Vedi  poi  gli  *  Atti  della  Gommissione 
di  coordinamento  „  nominata  col  R.  Decr.  1882^ 
n.  144. 
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stere  nei  periti  la  qualità  di  arbitri,  nella 
perizia  quindi  i  requisiti  d*un  vero  lodo 
inappellabile.  Fra  le  altre  cosi  decisero  la 
Corte  d'appello  di  Genova,  11  maggio  1861, 
con  sentenza  confermata  dalla  Cassazione 
di  Milano  nel  27  ottobre  1863  (1).  Abbiamo 
però  successive  sentenze  della  Corte  d*ap* 
pello  di  Genova,  in  cui  si  decise  che  Tomo- 
logazione  implica  un  giudizio,  in  cui  le  parti 
hanno  dirittp  di  intervenire,  di  portarvi  le 


loro  ragioni  per  indurre  il  giudice  a  non 
concederla  quando  la  perizia  sia  irregolare 
e  ingiusta.  Ora  colle  modificazioni  del  Co- 
dice vigente  non  v'ha  più  luogo  a  dabbt  in 
proposito.  Non  si  può  più  parlare  di  arbitri^ 
perchè  li  elegge  il  presidente  del  Tribu- 
nale; non  più  di  lodo,  essendo  ammessa  la 
perizia  all'esame  e  al  sindacato  deirautorità 
giudiziaria  competente. 


Art.  659« 

Non  può  aver  luogo  azione  di  avaria  contro  il  noleggiatore  e  contro 
il  destinatario,  se  il  capitano  ha  ricevuto  il  nolo  e  consegnate  le  cose 
caricate  senza  protesta,  quand'anche  il  pagamento  del  nolo  sìa  stalo 
anticipato. 

Sommarlo* 

1188.  BagUme  e  genesi  delV articolo, 

1189.  La  protesta  può  assumere  qualunque  forma.  —  Quale  sia  la  più  comunementt 
usata. 

1190.  La  mancanza  della  protesta  per  parte  del  capitano  preclude  la  via  a  qualunque 
caricatore  per  avere  azione  d'avarìa, 

1191.  Le  parti  d'accordo  possono  rinunziare  alla  disposizione  dell'articolo  in  esame.  — 

Caso  di  forza  maggiore^  che  impedisca  al  capitano  di  far  la  protesta. 

1192.  Il  capitano  colla  consegna  della  merce  alla  dogana  non  si  libera  dalVófMigo  ddla 
protesta.  —  Essa  non  deve  confondersi  colla  relazione  del  capitano  di  cui  a^ 
articoli  516-519»  quantunque  nell'uso  dicessi  protesta  anch'essa. 

1193.  La  consegna  della  merce  deve  essere  completa. 


f  tSS.  Noi  già  sappiamo  dalPart  554, 
richiamante  rart.415,  che  quando  il  noleg- 
giatore e  il  destinatario  delle  merci  hanno 
ricevuto  le  cose,  trasportato  e  pagato  il 
nolo  senza  *  riserva  ,  decadono  dall'azione 
di  avarìa  contro  il  capitano.  Per  recipro- 
Ganza  Tart.  659  stabilisce  una  norma,  che 
della  prima  è  il  compendio,  e  che  obbliga 
il  capitano  che  ha  ricevuto  il  pagamento 
del  nolo  e  ha  eseguito  la  consegna  delle 
merci  a  fare  la  protesta  in  tale  atto  contro 
il  noleggiatore  e  contro  il  destinatario,  se 
vuol  aver  contro  di  essi  azione  di  avaria 
comune,  e  ciò  quand'anche  il  nolo  sia  stato 
anticipato.  La  Commissione  del  1869  (2)  a 
proposito  de^li  art.  536  e  537  cessato  Codice 


(1)  Baee.  Ginr.  Ual,  1863, 1,  815.  —  Vedi  retro 
n.  117(>. 


fra  l'altro  osserva:  '  Non  è  d'uopo  di  ri- 
chiamare i  principii  giuridici  e  le  evidenti 
ragioni  d'opportunità,  per  le  quali  la  legge 
s'induce  a  negare  l'azione ,  che  derive- 
rebbe da  certi  fatti  commerciali,  qualora 
colui,  il  quale  intende  di  esercitarla,  non 
provi  di  aver  adempiuto  certe  formalità, 
che  nell'interesse  generale  si  ritengono 
indispensabili.  I  rapporti  commerciaU,  a 
cui  si  riferiscono  gli  articoli  citati,  avven- 
gono con  tale  frequenza,  e  si  succedono 
con  tale  celerità,  che  il  più  delle  volte 
lasciano  appena  una  lievissima  traccia 
del  loro  passaggio.  Se  quindi  uno  di  co- 
loro, che  vi  ebbe  parte,  vuol  trame  il  fon* 
damento  di  diritti  da  esercitarsi  giudi- 


ca) Atti  dtlla  CQmmÌ98.y  1869  -  V«rb.  cxizvn 
n.  812. 
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*  zialmente»  è  d^uopo  che  dia  a  conoscere 

*  questa  sua  determinazione  agli  altri  in- 

*  teressati  ,.  E  questa  considerazione, 
accolta  dal  legislatore,  è  ragionevole,  in- 
quantochè  diversamente  sUntralcierebbe  il 
commercio,  che  per  contrario  richiede 
grande  celerità  di  procedura,  e  si  danneg- 
gierebbero  coloro,  che  son  chiamati  a  con- 
tribuire, tratti  in  giudizio  magari  quando 
han  lasciato  andar  perduti  tutti  i  mezzi  di 
difesa,  e  quando  non  possono  più  far  valere 
sui  cointeressati  il  diritto  di  rivalsa.  E  la 
Commissione  aggiungeva:  "  Neppure  può 
"  dubitarsi,  che  Tazione  d'avaria,  compe- 

*  tente  al  proprietario  di  una  cosa  sacrificata 

*  per  la  salvezza  comune,  debba  dichiararsi 

*  inammessibile  sulle  cose,  che  furono  sca- 
*"  ricate  e  consegnate  senza  riserva  del  ca- 

*  pitano  dopo  aver  ricevuto  il  pagamento 

*  del  nolo;  ma  lo  stesso  principio  deve 

*  valere  tanto  nei  riguardi  del  noleggiatore 

*  quanto  nei  riguardi  di  chi  ha  ricevuto  il 

*  carico  ,. 

Per  la  stessa  ragione  per  cui  il  paga- 
mento del  nolo  e  ricevimento  della  merce 
senza  riserva  fa  presumere  l'inesistenza  o 
la  rinuncia  dell'azione  contro  il  vettore  e 
contro  il  capitano,  cosi  non  può  presu- 
mersi, che  sussista  un'azione  di  avarìa  in 
favore  del  capitano,  che  ha  ricevuto  il  nolo 
e  consegnate  senza  protesta  le  cose  caricate. 

1  f  8S.  Dal  contesto  dei  due  art.  659  e 
415,  che  regolano  appunto  queste  due  ipo- 
tesi, appare  che  poco  correttamente  il  le- 
gislatore ha  usato  i  due  differenti  vocaboli  : 

*  protesta  ,  e  •  riserva ,  ;  ma  però  per  poc'  \ 
che  si  consideri  la  ragione  della  legge,  che 
è  identica  nei  due  casi,  non  c'è  da  preoc- 
cuparsi di  tale  differenza  di  parole,  sotto 
cui  si  nasconde  identico  concetto.  La  pro- 
testa adunque  o  riserva  non  richiede  una 
forma  speciale  (1);  basta  che  sia  tale  da 
manifestare  a  chi  riceve  la  merce  o  a  chi 
paga  il  nolo  Tintendimento  del  capitano  di 
riservarsi  di  agire  contro  di  esso  per  farlo 


(1)  Il  Tribunale  di  commercio  di  Marsiglia  ha 
deciso  più  volte  che  tale  protesta  può  farsi  per 
semplice  lettera,  e  ciò  a  proposito  dell*arL  485 
God.  flraneese,  che  corrisponde  al  nostro  659  (Vedi 
sentenza  15  luglio  1872  IJournal  de  MutseiUélt 
1872, 1,  125). 


contribuire  in  avarìa  comune,  o  per  una 
avarìa  particolare  prodotta  alle  altre  merci 
da  un  vizio  proprio  della  sua  mercanzia.  E 
ciò  perchè  nell'articolo  in  esame  la  legge 
indubbiamente  riguarda  anche  le  azioni, 
che  nascono  da  avarìa  particolare.  Il  modo 
più  pronto  e  usato  di  questa  riserva  è  una 
adeguata  protesta  in  proposito  di  quanto  si 
è  detto,  annotata  sulla  quUanza  del  nolo. 
CSiò  varrà  quantunque  il  nolo  sia  stato 
pagato  anticipatamente. 

ii90.  Ora  si  è  in  proposito  presentata 
la  questione  se  la  trascuranza  per  parte 
del  capitano  di  adempiere  a  quest'obbligo, 
renda  impossibile  di  agire  per  contribu- 
zione non  solo  al  capitano  stesso,  ma  anche 
a  tutti  gli  altri  interessati  nel  carico.  Noi 
crediamo  che  a  tale  domanda  si  debba  ri* 
spendere  affermativamente  (2):  innanzi- 
tutto perchè  *  ubi  lex  non  diétinguit,  nec 
nos  distinguere  debemus  « ,  e  in  secondo 
luogo,  perchè  s'andrebbe  altrimenti  contro 
lo  spirito  dell'art  659,  stabilito  apposita- 
mente  per  non  intralciare  le  operazioni 
commerciali,  e  andrebbero  a  soqquadro 
senz'altro  le  ragioni  che  stanno  a  fonda- 
mento della  stessa  disposizione  di  legge.  E 
nemmeno  la  ragione  di  equità,  portata  dai 
pochi  seguaci  dell'altra  dottrina  ha  valore, 
inquantochè  ai  caricatori  e  a  chiunque 
sia  danneggiato  dall'atto  inconsulto  del 
capitano  non  può  restare  certamente 
preclusa  la  via  per  agire  per  danni  contro 
di  lui. 

1191.  Potrebbe  farsi  la  domanda  se, 
data  la  forma  tassativa  dell'articolo  in 
esame,  sia  libero  alle  parti  di  pattuire  in 
contrario,  o  di  rinunziare,  nell'evenienza, 
al  contenuto  dell'art.  659.  Non  esitiamo  a 
rispondere  affermativamente  a  tale  do- 
manda, poiché,  per  quanto  valide  sieno  le 
ragioni  da  noi  esposte  e  che  militano  in 
favore  d'una  interpretazione  restrittiva  del- 
l'articolo medesimo,  non  vi  si  riscontra  la 

(2)  Vedi  nello  stesso  senso  il  Pardissvs,  op.  eit.» 
n.  750:  Vidari,  op.  cit,  &•  900;  Bkrluiquki» 
op.  cit,  nn.  201  e  202. 
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ragione  d*ordine  pubblico  che  potrebbe  sola 
vietare  il  patto  in  contrario. 

E  per  gli  effetti  di  legge,  si  intenderà 
come  semplicemente  non  fatla  la  protesta 
dal  capitano,  quando  ad  impedirla  avvenne 
nn  caso  di  forza  maggiore?  No,  purché  la 
forza  maggiore  sia  provata  dal  capitano, 
razione  d*avarìa  contro  il  noleggiatore  e 
contro  il  destinatario  della  merce  non  sarà 
per  quella  mancanza  estinta  (1).  Nemo 
praestat  casum  ani  vim  majoretn. 

1199.  Si  fa  da  taluni  la  questione,  se 
la  consegna  delle  merci  alla  Dogana  può 
esentare  il  capitano  dalPobbligo  di  fare  la 
protesta.  Secondo  noi  si  tratta  d'una  que- 
stione affatto  inutile,  perchè  la  risolve  il 
principio  stesso,  su  cui  si  fonda  la  dispo* 
sizìone  deirarticolo  in  esame. 

Abbiamo  già  detto  che  se  una  delle  parti 
dal  fatto  avvenuto  contrario  al  suo  inte- 
resse vuol  trarre  il  fondamento  di  diritti  da 
esercitarsi  giudizialmente,  è  necessario  che 
faccia  nota  questa  determinazione  sua  agli 
altri  interessati. 

Ora  il  deposito  delle  merci  alla  Dogana, 
invece  che  al  destinatario,  non  costituisce 


per  questo  nessuna  notifica  deirintento  del 
capitano:  quindi  per  noi  la  consegna  della 
merce  alla  Dogana  non  esenta  il  capitano 
dal  fare  la  protesta  agli  effetti  delPart  659. 

Può  darsi  pure  che  per  una  omonimia 
invalsa  nell'uso  mercantile,  ove  appunto 
dicesi  comunemente  protesta,  anche  la  re- 
lazione, al  capitano  imposta  dagli  art.  516- 
519,  alcuno  si  faccia  la  domanda  se  questa 
relazione  possa  sostituire  Taltra,  almeno 
perchè  non  s'estingua  Fazione  d^avarìa. 
Ma  se  si  considera  il  diverso  scopo  per  cui 
si  richiede  la  vera  protesta,  o  la  relazione 
del  capitano  impropriamente  detta  pro- 
testa; se  si  considera  la  natura  differen- 
tissima  dei  due  atti,  si  avrà  facilmente  la 
risposta,  la  quale  sancirà  una  perfetta  di- 
stinzione di  effetti  tra  Tuno  e  Taltro  degli 
stessi* 

La  consegna  poi,  di  cui  parla  Tart  659, 
perchè  si  verifichi  l'ipotesi  in  esso  contem- 
plata, è  necessario  che  sia  completa  di 
tutta  la  merce;  perchè,  se  il  capitano  se  ne 
ritiene  una  parte,  facilmente  appare  Tini- 
plicito  proponimento  suo  di  riservarsi  so 
di  questa  il  diritto  di  agire  coll'azione  di 
contribuzione. 


(1)  GorU  d'app.  dì  GenoTa,  21  aprile  1874  [Giur.  It,  1874,  II,  col.  159;  Maurizi,  Z>#/  noleggio,  n.  34). 
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BEI  DANNI   CAGIONATI   DALL'URTO   DELLE   NAVI 


Art.  660. 

Se  l'urto  di  navi  è  avvenuto  per  caso  fortuito  o  per  forza  maggiore, 
i  danni  e  le  perdite  che  ne  derivano  sono  sopportati  dalle  cose,  che  li 
hanno  sofferti,  senza  diritto  a  ripetizione. 


Gommarlo. 

1194.  L'urto  di  navi  nelle  legidazioni  anteriori, 

1195.  Prima  condizione  perchè  eiati  urto  di  navi,  è  che  il  cozzo  eia  materiale, 

1196.  1  galleggianti  devono  essere  navi,  —  Quali  dehbansi  ritenere  navi  nel  senso  giuridico, 

1197.  La  nave  deve  essere  destinata  alla  navigazione. 

1198.  Per  gli  effetti  della  legge,  è  parte  della  nave  anche  un  suo  accessorio  non  distaccato, 

1199.  Da  che  leggi  è  retto  da  noi  Vurto  di  navi, 

1200.  Se  Vurto  è  prodotto  da  caso  fortuito  o  forza  maggiore:  casum  sentit  dominus. 

1201.  In  materia  di  urto  di  navi  a  chi  incomba  VohUigo  deUa  prova. 


ti^S.  11  Codice  del  1S65  non  trattava 
dell'urto  di  navi  in  titolo  speciale;  ma  bensì 
nel  tit  IX,  dedicato  in  genere  alle  avarìe. 
Fu  la  Commissione  legislativa  del  1S69  (1) 
che,  considerando  la  frequenza  sempre  cre- 
scente degli  urti  di  navi  (2)  e  la  causa,  che 
li  produce,  la  quale  più  che  dai  rischi  di 
mare  è  imputabile  il  più  di  frequente  a 
colpa  dell'uomo,  e  infine  una  certa  carat- 
teristica speciale,  che  ne  distingue  le  esi- 
ziali conseguenze  dai  danni,  che  si  sogliono 


(1)  Aiti  Mia  CommiM$i<m$,  1869  -  Verb.  n.  591 

(2)  Anticamente  infatti,  eia  per  la  mancanza  di 
navi  a  vapore  che  ora  tanto  rapidamente  solcano 
in  ogni  Benso  e  in  ogni  ora  e  stagione  l'Oceano, 
sia  per  i  limitatissimi  rapporti  commerciali,  molto 
raramente  s^avevano  a  lamentare  gli  urti  di  navi. 
Ne  fa  fede  la  raccolta  di  consuetudini  redatta 
nel  secolo  xt,  che  va  sotto  il  nome  di  BooUs 
éPOléron,  ove  si  accenna  solo  all'urto  di  navi  nei 
porti,  non  conoscendosi  quasi  Turto  di  navi  in 
alto  mare.  Così  pure  anche  il  Consolato  dèi  mare, 
che,  secondo  il  Piancssus  (op.  eit.,  II,  pagg.  1  e 
seguenti),  non  ò  posteriore  al  secolo  xiv;  ma  non 
anteriore  certamente  ai  Roolé»  d'OUron, 


ammettere  in  avarìa,  finì  col  proporne  la 
collocazione  in  un  titolo  distinto;  e  nel 
compilare  l'attuale  Codice  si  seguì  appunto 
queirordine  di  idee  (3). 

1194.  L*urto  di  navi  o  abbordaggio  (4) 
è  lo  scontro  di  una  nave  contro  un'altra, 
sia  questa  anch'essa  in  moto,  oppure  ferma. 
Prima  condizione,  perchè  si  possa  parlare 
di  urto,  si  è  che  tra  le  navi  sia  avvenuto 
un  vero  cozzo  materiale.  Non  sarebbe  urto 


(8)  Contrario  a  questa  disposizione  ò  il  Vioiai 
(op.  cit,  D.  821),  che  per  venire  a  tale  conclusione 
si  riferisce  alla  definizione  generale  delle  avarie 
data  dairart.  642,  e  considera  tali  anche  i  danni 
dell'urto,  come  quelli  che,  imprevedibili  e  stra- 
ordinari, sono  avvenuti  alla  nave  o  al  carico,  o 
all'uno  e  all'altro  insieme  a  cominciare  dal  tempo 
del  caricamento,  fino  allo  scaricamento. 

(4)  Aberdagé^^tì  Francesi;  eoUision^  degli  In- 
glesi; abordoie,  degli  Spagnuoli;  ZuitamménHoe» 
von  Sehiffen,  dei  Tedeschi;  abalroatOf  dei  Por* 
toghesi. 
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per  es.  il  caso,  in  cui  il  sommergimento,  il 
danno  di  una  nave  fosse  causato  dal  brusco 
agitarsi  delle  onde,  prodotto  da  un*altra 
nave,  che  velocemente  le  passa  troppo  vi- 
cino (1);  né  il  caso  in  cui  il  danno  mede- 
simo fosse  prodotto  dal  cozzo  contro  un 
ostacolo  qualunque  per  parte  di  una  nave 
che  per  non  essere  investita  da  un'altra, 
che  ha  la  stessa  rotta,  vira  di  bordo  o  fa 
qualche  altra  manovra  (^)  ;  né  quello  infine 
in  cui  gli  ormeggi  di  una  nave  siano  stati 
volontariamente  tagliati  dal  capitano  di 
un'altra,  specialmente  quando  non  v'era 
pericolo  imminente  (3). 

4 19&.  Seconda  condizione,  perché  siavi 
urto  proprio,  riguarda  la  natura  dei  galleg- 
gianti, che  cozzano  tra  di  loro,  che  devono 
essere  navi.  Troviamo  infatti  nella  lettera 
della  legge  la  comprova  di  ciò:  e  nell'inte- 
stazione del  titolo  e  nell'art.  661  e  nel  662 
Cod.  comm.,  ove  si  parla  di  *  urto  di  navi , 
e  di  "  navi  urtate ,.  E  qui  sorge  subito  la 
questione,  se  si  hanno  da  applicare  le 
norme  regolanti  l'urto  di  navi  anche  allo 
scontro  tra  altri  galleggianti  che  non  sieno 
propriamente  navi,  e  a  quello  d'una  nave 
contro  qualcuno  dei  galleggianti  stessi,  o 
ad  un  ostacolo  qualsiasi  naturale  o  artifi- 
ciale; e  più  propriamente  qual  significato 
preciso  si  ha  da  attribuire  alla  parola:  nave. 
Controversa  è  la  dottrina  in  proposito,  e 
del  disparere  la  giurisprudenza  sì  risente 
nelle  sue  decisioni.  V'ha  chi  vorrebbe  in- 
terpretare la  parola  nave  molto  estensiva- 
mente, inchiudendovi  qualunque  galleg- 
giante, per  la  ragione  speciosa  che,  non 
parlandone  una,  precisa  disposizione  di 


(1)  SiBiLLi,  JurUprudénce  «tdoctrine  en  moHère 
éTabordagt^  n.  20;  Dujardihs,  op^  cìt.,  n.  1075  ; 
6.  BcHrAHTB,  L^urto  di  navi,  ecc.,  n.  48. 

(2)  Pardissus,  op.  cit,  n.  652;  Sibille,  op.  cit., 
D.  19;  ÀLAUZET,  op.  cit.,  D.  2316;  Corte  di  Douai, 
sentenza  18  maggio  1859  {Journal  du^Palais, 
1860,  1180). 

(3)  Tribunale  di  comm.  di  Bordeaux,  11  gen- 
naio 1875  (R^eueil  de  Marseille,  1879,  II,  29). 

(4)  Ascou,  Commento  al  Cod,  di  eomm.,  n.  1214. 
L'Ordinanza  francese  del  1681  (art.  8,  tit.  iv,  lib.  ▼) 
ammette  questa  teorica). 

(5)  Pardessus,  op.  cit,  n.  652;  Vincbrs,  L^ffigìa- 
tiun  commerciaUf  III,  pag.  196;  Besfaete,  op.  cit, 


legge,  bisogna  appigliarsi  per  l'art  3  dispo- 
sizioni preliminari  del  Codice  civile  ad  una 
interpretazione  analogica,  per  la  quale  si 
devono  accomunare  a  qualsiasi  galleggiante 
le  norme  speciali,  che  regolano  Furto  di 
navi  (4). 

Ciò  starebbe,  se  di  fronte  alla  disposizione 
della  legge  potesse  sorgere  qualche  dubbio 
ragionevole;  ma  a  noi  pare  che  la  lettera 
della  legge  sia  in  proposito  abbastanza 
chiara.  Come  già  notammo  non  si  parla 
che  di  urto  di  navi,  e  non  può  dirsi  certa- 
mente tale  il  cozzo  d^una  nave  contro  un 
oggetto  qualunque:  un  pezzo  di  legno,  un 
pontone,  un  cavafango  o  dragalo  pirodra^ 
una  banchina,  un  molino  galleggiante,  una 
rete,  una  tonnara  ecc.  per  la  ragione  sem- 
plicissima che  nessuno  di  tali  oggetti  né 
naviga,  né  potrebbe  navigare.  Qui  d'altra 
parte  trattasi  di  norme  di  diritto  singo- 
lare  a  cui  non  è  lecito  dare  interpretazione 
estensiva,  tanto  pib  che  pei  casi  d*urto  di 
una  nave  contro  qualcuno  di  questi  oggetti 
o  di  cozzo  fra  due  o  più  degli  stessi  già 
provvede  il  Codice  civile  alParticolo  1151  e 
seguenti  (5). 

In  questo  senso  s'andò,  è  Toro,  da  qual- 
cuno alPesagerazione,  tanto  da  escludere 
dal  novero  delle  navi  gii  schifi,  i  battelli 
minori  e  i  barconi  di  scaricamento  (6).  E 
questo  chiamiamo  esagerazione,  perchè  iih 
nanzi  tutto  detti  legni  possono  navigare, 
quantunque  d'ordinario  non  si  spingano  in 
alto  mare;  trasportano  passeggierì,mercie 
sono  esposti  ed  espongono  gli  altri  legni  ai 
pericoli  comuni  alle  grandi  navi,  special- 
mente nei  porti  ;  e  in  secondo  luogo  perchè 
il  Codice  di  commercio  all'art.  490  paria 


n.  51;  Sibille,  op.  cit.j  n.  21;  Vxdahi,  op.  cit, 
n.  822;  Gaumoet,  L'abordage  maritimt,  n.  4: 
DEBJABDiHSfOp.  cit,  u.  1076;  De  Valeoceb,  op.  àU 
n.  2096;  Corte  d'app.  di  Venezia,  8  mano  1876 
{Giurispr.^  Ital.^  XXYUI,  parte  x^  coL  481)  « 
6  aprile  ìBSSiTemi  Veneta,  pag.  199  e  Foro  lial^ 
1888, 1,  764)  e  8  marzo  1883  {Eco  di  Giur.,  VII, 
pag.  172). 

(6)  Lociul,  Commtniù  al  Cod.  franetMO  di  Urrà 
0 di  mare;  Corte  d*app.  di  Genova,  10  taglio  1863 
(Race.^  XV,2, 507).  Il  diritto  romano  invece chiuDt 
navo  anche  la  Mchedia  che  era  una  specie  di  lat- 
terà: **  Navem  acci  pere  debemus  maxìnam,  sife 
flaviatilem,  sìve  in  aliquo  stagno  naviget  sìve 
sch9dia  9it ,.  L.  1,  §  &  Dig.  De  extrcii.  aer.,XrV,  1. 


[Art.  660]       dei  danni  cagionati  dall'urto  delle  navi 
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appunto  di  naviminan,  riferendosi  ai  legni 
al  li  a  navigare,  che  non  escono  d*ordinario 
dai  porti,  dai  fiumi,  ecc.  ;  e  agli  art.  501, 522 
e  altrove  chiama  navi  anche  i  legni  atti 
alla  navigazione  di  portata  inferiore  alle 
50  tonnellate  (1). 

41 90.  Perchè  sì  possa  parlare  di  urto 
di  navi  in  senso  proprio  è  necessario  che 
la  nave,  di  cui  si  tratta,  sia  destinata  a  na' 
rigare;  così  non  si  considererebbe  tale  il 
cozzo  di  una  nave  contro  un'altra  inca- 
gliata, abbandonata  o  sommersa  (2),  perchè 
fu  la  forza  degli  elementi  che  pose  questa 
in  tale  stato,  da  non  rendere  minimamente 
responsabile  del  cozzo  il  proprietario  della 
s  lessa. 

£^ anche  qui  da  alcuni  si  andò  alPesage- 
razione  (3),  ritenendo  che  sia  necessario 
per  aversi  l'urto  di  navi,  che  queste  si  tro- 
vino in  istato  di  navigabilità  ;  troppo  restrit- 
tiva interpretazione  questa  non  giustificata 
dalla  lettera  della  legge,  e  che  arriverebbe 
ad  escludere  una  nave  ferma  in  porto  e 
semplicemente  disarmata. 

tltlY*  Quidjuris  se  una  nave,  invece 
che  contro  un'altra,  dà  di  cozzo  contro  un 
accessorio  della  medesima,  da  essa  però 
non  distaccato,  come  sarebbe  una  gomena 
d'ormeggio,  le  barche  di  salvataggio,  il  ti- 
mone, i  pennoni,  le  ruote,  l'elica,  ecc.  quae 
quasi  membra  navis  sunt  ?  (4).  Il  Sibille  (5) 
non  vuol  ammettere  in  questo  caso  l'urto 
di  navi;  ma  noi  crediamo  nel  vero  il  Des- 
jardins  (6),  che  vi  riconosce  l'urto  materiale 
che  noi'  per  parte  nostra  riscontriamo 
anche  nel  caso  che  il  cozzo  avvenga  tra 
una  nave  e  Pàncora  di  un'altra  giacente 
sul  fondo  e  a  questa  legata.  E  ciò  perchè 
non  possiamo  escludere  dal  novero  degli 
accessori  uniti  alla  nave,  l'ancora  che  vi  è 
attaccata  per  più  o  meno  lunga  gomena  (7). 

4i98.  Oltre  che  dal  Codice  attuale, 
tit.  Vili,  l'urto  di  navi  è  regolato  anche  dal 


Regolamento  internazionale  per  prevenire 
gli  abbordi  in  mare,  approvato  con  R.  de- 
creto 4  aprile  1880,  n.  5390  (serie  2»),  che 
consta  di  26  articoli,  modificato  parzial* 
mente  dagli  ulteriori  decreti  2  luglio  1882 
e  6  luglio  1884,  che  venne  ad  abrogare  il 
precedente  regolamento  l""  febbraio  1863 
e  che  riferiamo  stante  la  sua  importanza. 

Regole  per  preTenire  gli  abbordi  in  mare. 

Amrttnta  prtliminaré, —  Art.  1.  Nelle  regole 
segaenti  ogni  piroscafo  che  navighi  colle  sole 
vele  dev'essere  considerato  come  basUmento  a 
vela,  ed  ogni  piroscafo  che  navighi  a  vapore, 
quand'anche  faccia  uso  delle  vele,  dev'essere 
considerato  come  bastimento  a  vapore. 

Règole  eonctmtnti  i  fanali.  -«  Art.  8.  I  soli 
fanali  considerati  negli  articoli  3,  4, 6,  6, 7, 8,  9, 
10  e  11  e  nessun  altro,  dovranno  tenersi  accesi 
dal  tramonto  al  sorgere  del  sole,  qualunque  sieno 
le  condizioni  atmosferiche. 

Art.  3.  Un  piroscafo  quando  naviga  a  vapore 
deve  tenere: 

a)  sull'albero  di  trinchetto,  o  dinanzi  al  me* 
desimo,  ad  un'altezza  non  minore  dì  6  metri  a 
disopra  del  bastingaggio  (e  se  la  larghezza  de 
bastimento  eccede  6  metri,  ad  un  altezza  su 
bastingaggio  non  minore  di  tale  larghezza)  un 
fanale  a  luce  bianca  ben  risplendente,  costruito 
in  modo  da  illuminare  uniformemente  e  senza 
interruzione  un  arco  di  orizzonte  di  tO  rombi  di 
bussola,  e  fissato  in  modo  da  proiettare  la  sua 
luce  a  10  rombi  da  una  parte  e  dall'altra  del  ba- 
stimento, cioè  a  dire,  dalla  prora  fino  a  due  rombi 
a  poppavia  del  traverso  su  ciascun  lato.  Inoltre 
l'intensità  del  fanale  dovrà  essere  tale  da  ren- 
derlo visibile  con  notte  scura  e  con  atmosfera 
limpida  ad  una  distanza  di  cinque  miglia  almeno 
h)  al  lato  diritto,  un  fanale  verde,  costruito 
in  modo  da  spargere  una  luce  uniforme  e  non 
interrotta  per  uu  arco  di  orizzonte  di  dieci  rombi 
di  bussola,  fissato  in  modo  da  gettare  la  detta 
luce  da  prora  diritto  fino  a  due  rombi  a  poppavia 
del  traverso  sulla  diritta  e  di  tale  forza  da  essere 
visibile  con  notte  scora  e  con  l'atmosfera  limpida, 
ad  una  distanza  di  due  miglia  almeno; 

e)  al  lato  sinistro,  un  fanale  rosso,  costruito 
in  modo  da  spargere  una  luce  uniforme  e  non 
interrotta  per  un  arco  di  orizzonte  di  10  metri 
di  bussola,  fissato  in  modo  da  gettare  la  detta 
luce  da  prora  diritto  fino  a  due  rombi  a  poppavia 
del  traverso  a  sinistra,  e  di  tale  forza  da  essere 
visibile  con  notte  scora  e  con  atmosfera  limpida, 
ad  una  distanza  di  due  miglia  almeno; 

d)  i  suddetti  fanali   laterali  verde  e  rosso 


(1)  Pardessus,  op.  cit.,  n.  192. 

(2)  Bufanti,  op.  cit.,   n.  53;  Vidari,  op.  cit., 
n.  822;  Corte  di  cass.  di  Firenze,  19  maggio  1882. 

(3)  Sibille,  op.  cit.,  n.  23  ;  Dz  Valrogkr,  op.  cit, 
S  marzo  n.  2096. 

(4j  L.  44,  Dig.,  De  wictionihut,  XXI,  ii. 


(5;  SiBiLLi,  op.  cit.,  n.  20,  2. 

(6)  Desjardiks,  op.  cit.,  u.  1076. 

(7)  Contrarli  a  questa  opinione:  BurrAm, 
op.  cit,  D.  54;  Caumoat,  op.  cit,  n.  4.  —  Nel  senso 
da  noi  preferito,  decise:  Corte  app.  di  Veueziai 
1876  {Bacc,  XXVlll,  u,  431). 
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saranno  provveduti  ciascuno  di  un  offascatore 
collocato  verso  prua  al  lato  interno  del  basti- 
mento relativamente  al  fanale,  e  sporgente  di 
metri  0.20  almeno,  dinanzi  al  fanale  stesso,  in 
modo  da  impedire  che  questo  possa  essere  ve- 
duto dall'altra  parte  della  prora. 

Art.  4.  Un  piroscafo  quando  rimorchia  un  altro 
bastimento  porterà,  oltre  ai  sopradetti  fanali 
laterali,  due  fanali  a  luce  bianca  brillante,  disposti 
verticalmente  Tuno  al  disopra  deiraltro,  ad  una 
distanza  fra  loro  non  minore  di  un  metro,  in 
modo  da  distinguerlo  da  qualunque  altro  piro- 
scafo. Ciascuno  di  questi  fanali  dovrà  essere 
della  stessa  struttura  e  della  stessa  intensità 
luminosa  ed  essere  tenuto  nella  stessa  posizione 
del  fanale  a  luce  bianca  prescritto  per  gli  altri 
piroscafi. 

Art.  5.  a)  Una  nave  a  vela  od  a  vapore,  che  per 
una  circostanza  qualunque  non  può  governare, 
dovrà  tenere  di  notte,  nella  stessa  posizione  del 
fanale  bianco  che  i  piroscafi  devono  portare  (e 
se  è  un  piroscafo  invece  di  tale  fanale)  tre  fanali 
rossi  con  vetro  a  globo  di  un  diametro  non  mi- 
nore di  m.  0,25,  disposti  verticalmente  Tnno 
sopra  dell'altro,  ad  una  distanza  non  minore  di 
un  metro  fra  loro,  e  di  tale  intensità  di  luce  da 
renderli  visibili,  con  notte  oscura  e  coli*atmo- 
sfera  limpida,  ad  una  distanza  dì  due  miglia 
almeno. 

Di  giorno  essa  dovrà  tenere  alzati,  in  testa 
d*albero  di  trinchetto  ed  a  proravia  dello  stesso, 
tre  palloni  neri  del  diametro  di  m.  Ofib,  disposti 
verticalmente  Tuno  sopra  dell'altro  ad  una  di- 
stanza fra  loro  non  minore  di  un  metro. 

b)  Una  nave,  sia  a  vela  od  a  vapore,  quando 
è  occupata  a  mettere  a  posto  od  a  rìeupe- 
rare  un  cavo  telegrafico  dovrà  tenere,  di  notte 
nella  stessa  posizione  del  fanale  bianco  che  i 
piroscafi  devono  portare  (e  se  ò  un  piroscafo, 
invece  di  tale  fanale)  tre  fanali  con  vetro  o  globo 
di  un  diametro  non  minore  di  metri  0,25  disposti 
verticalmente  Tono  al  disopra  dell'altro,  alla 
distanza  non  minore  di  un  metro  tra  loro:  il 
fanale  superiore  e  l'inferiore  saranno  rossi,  quello 
di  mezzo  sarà  bianco;  questi  fanali  debbono 
avere  tale  intensità  di  luce  che  i  rossi  siano  visi- 
bili alla  stessa  distanza  del  bianco. 

Di  giorno  essa  dovrà  tenere  alzati  in  testa  l'al- 
bero di  trinchetto  ed  a  proravia  dello  stesso 
tre  palloni  di  diametro  non  minore  di  m.  0,66. 
disposti  verticalmente  l'uno  sopra  dell'altro  ad 
una  distanza  fra  loro  non  minore  di  un  metro  : 
il  superiore  e  l'inferiore  saranno  di  forma  glo- 
bulare e  di  colore  rosso,  quel  di  mezzo  di  forma 
Tomboidea  e  di  color  bianco; 

e)  le  navi  di  cui  tratta  il  presente  articolo, 
quando  sono  ferme,  non  faranno  uso  di  fanali 
laterali;  dovranno  invece  averli  quando  sono  in 
movimento; 

d)  1  fanali  e  palloni  descritti  nel  presente 
articolo  debbono  essere  considerati  dalle  altre 
navi  come  segnali  che  il  bastimento  che  li  tiene 


alzati  non  governa  e  non  può  quindi  manovnre 
per  evitarli. 

I  segnali  da  farsi  dalle  navi  in  perìcolo,  che 
richiedono  soccorso  sono  indicati  all'art.  87  (1). 

Art.  6.  Un  bastimento  a  vela,  navigando  solo 
o  rimorchiato,  porterà  gli  stessi  fanali  presentii 
all'art.  S  per  i  piroscafi  in  moto,  ad  eccezione 
del  fanale  bianco,  che  esso  non  dovrà  mai  tenete 
alzato. 

Art  7.  Ogniqualvólta  i  fanali  rosso  e  veràe 
non  possano  essere  fissati  a  posto,  come  ciò  st- 
viene  per  i  piccoli  bastimenti  con  cattivo  tempa 
questi  fanali  dovranno  essere  tenuti  accesi  ia 
coperta,  ciascuno  dal  rispettivo  lato  della  detc, 
pronti  per  fame  uso;  ed  airavvieinarsi  di  altri 
bastimenti  dovranno  essere  mostrati,  ciascuno 
dal  proprio  lato  abbastanza  in  tempo  per  prsre- 
nire  una  collisione,  ed  in  tale  modo  che  essi  ^i^ 
scano  visibili  il  più  possibile,  e  che  il  fanale  verde 
non  sia  veduto  dalla  sinistra,  né  il  fanale  rosso 
dalla  dritta. 

Per  rendere  Tuso  di  questi  fanali  portatili  pii 
sicuro  e  più  facile,  essi  saranno  dipinti  esterna- 
mente col  colore  della  rispettiva  luce,  e  forniti 
di  acconcio  offuscatore. 

Art.  8.  Un  bastimento  a  vela  od  a  vapore, 
quando  si  trova  all'ancora,  terrà  alzato  nel  luogo 
ove  potrà  essere  meglio  visibile,  ma  ad  un'altem 
non  maggiore  di  metri  sei,  al  disopra  del  bastin- 
gaggio un  fanale  bianco  con  vetro  a  globo  di  cb 
diametro  non  piinore  di  metri  (XfO  e  costruito  ii 
guisa  da  gettare  una  luce  chiara  uniforme  e  noa 
interrotta,  visibile  da  tutti  i  punti  dell'orizioote 
ad  una  distanza  di  un  miglio  almeno. 

Art  9.  Un  bastimento  piloto,  quando  attende 
al  suo  officio  nei  paraggi  ad  esso  assegnati,  noe 
porterà  i  fanali  prescrìtti  per  gli  altri  bastimenti 
ma  terrà  alzato  in  testa  d'albero  un  fanale  bianco, 
visibile  tutto  all'intorno,  e  mostrerà  inoltre  i 
brevi  intervalli  non  mai  maggiori  di  15  minoti 
un  fanale  (o  dei  fanali)  a  lampi. 

Quando  il  bastimento  piloto  non  attenda  al  sue 
ufficio  nei  paraggi  di  sua  pertinenza,  esso  doTTi 
portare  gli  stessi  fanali  degli  altri  bastimenti. 

Art  10.  I  battelli  da  pesca  di  portata  inferiore 
alle  20  tonnellate  dì  stazza  netta  di  registro  ed 
i  battelli  senza  coperta,  allorché  sono  in  navifs- 
zione,  con  reti  o  senza  reti  in  mare,  non  hanno 
obbligo  di  portare  i  fanali  colorati  laterali:  ma 
ciascuno  di  tali  battelli  avrà  sempre  pronto  tot 
tornano  un  fanale  avente  un  cristallo  verde  di 
un  lato  ed  uno  rosso  dall'altro,  il  quale,  sia  nel- 
l'accostarsi  ad  un  altro  battello  o  ad  una  nave 
qualunque  e  sia  nell'esserne  accostato,  sarà  mo* 
strato  in  tempi  opportuni  per  evitare  scontri  ed 
in  modo  che  la  luce  verde  non  possa  mai  vedersi 
dal  lato  sinistro  del  proprio  battello,  né  la  looe 
rossa  dal  destro. 

I  battelli  da  pesca  ed  i  battelli  senza  coperta 
ancorati  debbono  mostrare,  dal  tramonto  al  Mr* 
gere  del  sole,  un  fanale  bianco  visibile  d'ogni 
intorno,  colla  distanza  d'un  miglio  almeno. 


(1)  Quest'articolo  venne  cosi  modificato  col  Decreto  6  luglio  1884»  n.  2523. 
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Quando  i  battelli  da  pesca  hanno  reti  in  mare, 
debbono,  in  aggiunta  ai  fanali,  distintivi  già 
prescrìtti,  mostrare  un  altro  fanale  bianco  visi- 
bile  ad  intervalli  non  troppo  brevi,  onde  non 
sìa  confuso  col  fanale  a  lampi  che  il  precedente 
art.  9  prescrive  per  i  bastimenti  piloti. 

In  caso  di  nebbia  ogni  battello  da  pesca  che 
ai>bia  reti  o  lenze  in  mare,  dovrà,  ad  intervalli 
non  maggiori  di  due  minuti,  suonare  il  corno  da 
nebbia  e  la  campana  alternativamente. 

La  parte  che  segue  di  quest'articolo  si  applica 
solamente  ai  bastimenti  da  pesca  che  si  trovano 
in  mare  sulla  costa  europea,  situata  al  nord  di 
Capo  Finisterre: 

a)  i  bastimenti  da  pesca  di  portata  dalle 
▼enti  tonnellate  di  registro  in  su  navigando  senza 
tenere  in  mare  le  loro  reti,  sciabiche,  ecc.,  devono 
avere  a  posto  e  mostrare  gli  stessi  fanali  pre- 
scritti per  gii  altri  bastimenti  ; 

b)  ì  bastimenti  che  pescano  con  reti  a  stra- 
scico, devono  mostrare  due  fanali  a  luce  bianca 
dalla  parte  del  bastimento  dove  possono  essere 
meglio  visti.  Questi  fanali  devono  essere  collo- 
cati in  modo  che  la  distanza  verticale  tra  di  essi 
non  sia  inferiore  a  un  metro,  o  superiore  a 
metri  tre,  e  quella  parallela  alla  chiglia  del  ba- 
stimento non  sia  inferiore  a  metri  1,50  e  non  sia 
superiore  a  metri  tre. 

Il  fanale  inferiore  sarà  quello  collocato  più 
avanti,  ed  ambidue  dovranno  essere  tali  per 
forza  di  luce  e  per  costruzione,  da  potersi  scor- 
gere da  ogni  parte  dell'orizzonte  ad  una  distanza 
non  inferiore  a  tre  miglia  ; 

e)  un  bastimento  che  pesca  con  le  lenze, 
quando  le  abbia  calate  in  mare,  deve  usare  gli 
stessi  fanali  prescritti  pel  bastimento  che  pesca 
colle  reti  a  strascico; 

d)  se  un  bastimento  che  pesca  con  sciabica, 
rastrello,  o  con  qualsiasi  speoie  di  tramagli,  deve 
fermarsi  perchè  i  suoi  ordigni  sono  rimasti  ag* 
grappati  ad  uno  scoglio  o  ad  altro  ostacolo,  deve 
mostrare  il  fanale  e  fare  i  segnali  da  nebbia  dei 
bastimenti  all'ancora; 

•)  i  bastimenti  da  pesca  ed  i  battelli  non 
pontati  potranno  con  ogni  tempo  far  uso  di  lumi 
a  sprazzi  in  aggiunta  a  quelli  per  loro  prescritti 
da  quest'articolo.  I  lumi  a  sprazzi  di  un  basti- 
mento occupato  a  pescare  con  sciabiche,  ra- 
strelli, 0  con  qualsiasi  altra  specie  di  tramagli, 
devono  essere  mostrati  a  poppa:  se  tali  ordigni 
sono  attaccati  di  poppa,  i  lumi  saranno  mostrati 
a  prua; 

f)  i  bastimenti  da  pesce  ed  i  battelli  non 
pontati  quando  sono  ancorati  devono  mostrare, 
dal  tramonto  al  levare  del  sole,  un  fanale  bianco 
visibile  da  ogni  posto  dell'orizzonte,  alla  distanza 
di  un  miglio  almeno; 

g)  in  tempo  di  nebbia,  i  bastimenti  che  pe- 
scano con  rete  a  strascico,  con  sciabiche  rastrelli, 
o  qualsiasi  specie  di  tramagli  e  quelli  che  pescano 
colle  lenze,  quando  queste  siano  in  mare,  devono 


ogni  due  minuti  far  sentire  uno  squillo  di  corno 
e  suonare  alternativamente  la  campana  (1). 

Art.  11.  Un  bastimento  che  trovasi  raggiunto 
da  un  altro,  mostrerà  a  questo  dal  coronamento 
di  poppa  un  fanale  a  luce  bianca  od  un  fanale 
a  lampi. 

SegnaU  aeutiiei  per  la  nebbia.  -^  Art  12.  Ogni 
piroscafo  dovrà  essere  provveduto  di  un  fischio 
a  vapore  o  di  altro  acconcio  segnale  acustico  a 
vapore,  situato  in  guisa  che  il  suo  suono  non 
possa  essere  intercettato  da  alcun  impedimento, 
di  un  potente  corno  da  nebbia,  da  suonarsi  mercè 
un  mantice  od  altro  mezzo  meccanico,  ed  inoltre 
di  una  buona  campana.  Ogni  bastimento  a  vela 
dovrà  essere  provveduto  di  un  simile  eorno  da 
nebbia  e  di  una  campana. 

In  tempo  di  nebbia  o  di  foschie  ed  in  tempo 
di  nevicate,  sia  di  giorno  come  di  notte,  i  mezzi 
di  segnalazione  descritti  in  quest'articolo  do- 
vranno essere  adoperati  nel  modo  seguente: 

«)  un  piroscafo  in  moto  farà  sentire  ad  in- 
tervalli, non  maggiori  di  due  minuti,  uno  squillo 
prolungato  sia  col  suo  fischio  a  vapore,  sia  con 
un  altro  mezzo  di  segnalazione  acustica  a  vapore; 
b)  un  bastimento  a  vela  in  moto  farà  sentire 
col  suo  corno  da  nebbia,  ad  intervalli  non  più 
lunghi  di  dtue  minuti,  uno  squillo  di  corno  se 
naviga  con  mura  a  diritta,  due  squilli  di  seguito 
se  naviga  con  mura  a  sinistra,  tre  squilli  di  se- 
I   gnito  se  corre  a  vento  largo  od  in  poppa. 

e)  un  bastimento  a  vapore  od  a  vela,  se  non 
è  in  moto,  suonerà  la  campana  ad  intervalli  non 
maggiori  di  due  minuti. 

DiminuBione  della  velocità  dei  btutimenii  in 
tempo  di  nebbia,  ecc.  —  Art.  13.  Qualsiasi  basti- 
mento, sia  esso  a  vapore  od  a  vela,  dovrà  in 
tempo  di  nebbia  o  di  foschie,  e  durante  le  nevi- 
cate,  andare  con  velocità  moderata. 

Norme  per  governare  e  manovrare,  —  Art.  14. 
Quando  due  bastimenti  a  vela  si  stanno  avvici- 
nando in  modo  da  implicare  il  rischio  di  un  ab- 
bordo, l'uno  dei  due  dovrà  manovrare  per  lasciare 
la  via  libera  all'altro  nel  modo  seguente: 

a)  un  bastimento  che  naviga  a  vento  largo 
dovrà  lasciare  libera  la  rotta  ad  un  bastimento 
che  naviga  stretto  al  vento; 

b)  un  bastimento  che  stringe  il  vento  con 
mura  a  sinistra  dovrà  lasciar  libera  la  rotta  ad 
un  bastimento  che  stringe  il  vento  con  mura  a 
diritta; 

e)  quando  due  bastimenti  corrono  a  vento 
largo,  col  vento  da  diverso  lato,  il  bastimento 
che  ha  il  vento  sulla  sinistra,  lascierà  la  rotta 
libera  all'altro; 

d)  quando  due  bastimenti  corrono  a  vento 
largo,  col  vento  dallo  stesso  lato,  il  bastimento 
che  si  trova  al  vento,  lascierà  la  rotta  libera  a 
quello  che  è  sottovento; 

0)  un  bastimento  che  naviga  con  vento  in 
poppa  lascierà  la  rotta  libera  ad  ogni  altro. 


(1)  Qiieet'artioolo  venne  coiì  modlfloato  per  effetto  del  Begi  Decreti  6  Inglio  e  19  settembre  4^4«n.  S701 
di  cui  nella  nota  precedente. 
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Art.  15.  Se  due  piroscafi  sotto  vapore  si  vanno 
incontro  con  rotte  opposte,  o  quasi  opposte,  in 
modo  da  implicare  pericolo  di  collisione,  cia- 
scuno di  essi  dovrà  accostare  a  diritta  in  guisa 
da  passare  alla  sinistra  Tuno  dairaltro. 

Quest*articolo  è  applicabile  ai  soli  casi  in  cui 
i  bastimenti  si  avvicinano  con  rotte  opposte,  o 
quasi  opposte,  in  modo  da  implicare  pericolo  di 
collisione,  e  non  è  applicabile  a  due  bastimenti 
in  condizione  di  passar  liberi  Tuno  dairaltro, 
qualora  mantengano  ciascuno  la  propria  rotta. 

I  soli  casi,  in  cui  esso  è  applicabile,  sono  quelli 
in  cui  ciascuno  dei  due  bastimenti  ha  l'altro  che 
gli  viene  incontro  diritto  di  prora  o  quasi;  in 
altri  termini:  nei  casi  in  cui,  di  giorno,  ciascun 
bastimento  rileva  gli  alberi  deiraltro  sulla  stessa 
linea,  o  quasi  sulla  stessa  linea;  e  di  notte,  nei 
casi  in  cui  ciascun  bastimento  è  siffattamente 
situato  da  scorgere  entrambi  i  fanali  laterali 
dell'altro. 

Esso  non  è  applicabile,  di  giorno,  nei  casi  in 
cui  un  bastimento  ne  veda  un  altro  di  prora,  che 
traversa  la  sua  rotta;  di  notte,  nei  casi  in  cui  il 
fanale  rosso  dell'uno  è  opposto  al  fanale  rosso 
dell'altro,  od  in  quelli  in  cui  il  fanale  verde 
dell'uno  ò  opposto  al  fanale  verde  dell'altro,  o 
quando  l'uno  scopre  di  prora  il  fanale  rosso 
senza  vedere  il  fanale  verde,  od  il  fanale  verde 
senza  vedere  il  fanale  rosso,  ovvero,  infine, 
quando  l'uno  scorge  entrambi  1  fanali  verde  e 
rosso,  in  qualunque  altra  diresione  che  non  sia 
quella  della  prora. 

Art.  16.  Se  due  bastimenti  sotto  vapore  fanno 
rotta  che  s'incrociano,  in  tal  modo  da  implicare 
pericolo  di  collisione,  il  bastimento  che  rileva 
l'altro  sulla  propria  diritta  dovrà  lascifirgli  libera 
la  propria  rotta. 

Art.  17.  Se  due  bastimenti,  l'uno  sotto  vela, 
l'altro  sotto  vapore,  navigano  in  direzioni  tali  da 
implicare  pericolo  di  collisione,  il  bastimento  a 
vapore  dovrà  lasciare  la  rotta  libera  al  basti- 
mento a  vela. 

Art.  18.  Ogni  piroscafo  che  si  avvicini  ad  un 
altro  bastimento,  per  modo  da  implicare  pericolo 
di  collisione,  dovrà  rallentare  la  sua  velocità  ed 
arrestare  le  macchine,  o  dare  indietro  se  ciò  è 
necessario. 

Art.  19.  Un  piroscafo  in  moto,  il  quale  manovri 
in  uno  dei  modi  autorizzati  o  prescritti  dal  pre- 
sente regolamento,  potrà  indicare  la  sua  manovra 
agli  altri  bastimenti  in  vista  per  mezzo  dei  se- 
guenti segnali  fatti  col  suo  fischio  a  vapore: 

Un  fischio  breve  significa  sto  accostando  a  dìritut 
Dae  flschi  brevi  si^iflca  sto  accostando  a  sinistra 
Tre  fischi  brevi  si^ifica  vado  indietro  a  tutta  forza. 

L'uso  di  questi  segnali  è  facoltativo,  ma  qua- 
lora s'intenda  farne  uso,  la  manovra  del  basti- 
mento dev'essere  d'accordo  col  segnale  fatto. 

Art.  20.  Non  ostante  tutto  ciò  che  è  contenuto 
in  uno  qualunque  dei  precedenti  articoli,  ogni 


bastimento,  sia  a  vela  coia  a  vapore,  il  qcal« 
ne  oltrepassi  uà  altro,  dovrà  lasciar  libera  la 
rotta,  al  bastimento  oltrepassato. 

Art.  81.  Nei  passi  stretti  ogni  piroscafo  dom. 
quando  ciò  sia  senza  pericolo  e  praticabile,  maih 
tenersi  da  quella  parte  del  passaggio  a  meus 
canale  che  trovasi  sulla  sua  diritta. 

Art.  22.  Quando  secondo  le  norme  date  d«ì 
presente  regolamento,  uno  dei  due  bastìmesti 
deve  lasciare  la  rotta  libera  all'altro,  quest'ultiico 
deve  mantenere  la  propria  rotta. 

Art.  2!i.  Nel  seguire  e  nell'interpretare  qaestt 
norme,  si  dovranno  tenere  nel  debito  conto  tutti 
i  pericoli  della  navigazione  e  tutte  le  speda.^ 
circostanze  che  possono  rendere  necessario  i! 
dipartirsi  dalle  norme  sopradette,  a  fine  di  eri- 
tare  un  pericolo  immediato. 

Nessun  bastimento  in  nessuna  circostanzi 
deve  trascurare  le  opportune  precauzioni. 

Art.  24.  Nulla  in  queste  norme  potrà  affrancare 
un  bastimento  qualsiasi,  o  il  suo  proprietario,  e 
il  suo  capitano,  o  il  suo  equipaggio,  dalle  coDS^ 
guenze  di  una  qualunque  negligenza  nel  portare 
i  fanali  ed  i  segnali  prescritti,  e  nel  manteoi- 
mento  dì  un  buon  servizio  di  vedetta,  o  dall'aver 
trascurato  qualsiasi  delle  precauzioni  richieste 
dalla  pratica  ordinaria  degli  uomini  di  mare,  • 
dalle  speciali  circostanze  del  caso. 

Art.  25.  Queste  regole  non  dovranno  per  oaDi 
opporsi  all'osservanza  dei  regolamenti  speciali 
debitamente  pubblicati  dalle  autorità  locali,  rela- 
tivi alla  navigazione  di  un  qualche  porto  o  ùamt, 
ovvero  alle  navigazioni  interne. 

Fanali  èpeeiali  per  le  aquadre  e  per  i  «mm^ 
—  Art.  26.  Queste  regole  non  dovranno  per  naih 
opporsi  all'osservanza  di  regolamenti  speciak 
fatti  dal  governo  di  una  nazione  qualunque,  reli- 
tivamente  all'aggiunta  di  altri  fanali  di  posizioot 
o  da  segnali  per  due  o  più  bastimenti  da  gutfn 
o  per  i  bastimenti  che  navigano  in  convoglio. 

Art.  27.  Quando  una  nave  è  in  perìcolo  e  ri- 
chiede soccorso  da  altre  navi  o  da  terra,  oserà 
ì  seguenti  segnali  sia  separatamente  che  rìanid 
insieme. 

Di  giorno: 

1«  un  colpo  di  cannone  ad  intervalli  di  eira 
un  minuto; 

2*  il  segnale  di  soccorso  NG  del  Codice  io- 
ternazionale  dei  segnali; 

8«  uno  dei  due  segnali  di  lontananza  deUo 
stesso,  consistente  in  una  bandiera  quadrata, 
con  sopra,  oppur  sotto,  un  pallone  o  qualonqoc 
cosa  che  rassomigli  ad  un  pallone. 
Di  notte: 

1^  un  colpo  di  cannone  ad  intervalli  di  àrea 
un  minuto; 

2«  Fuochi  accesi  sulla  nave  (quali  potrebbero 
ottenersi  bruciando  barili  di  catrame,  olio,  ecc.}* 

S«  Razzi  od  altri  fuochi  artificiali  esplodenti 
di  qualsiasi  colore  e  natura,  sparati  uno  per  volta 
a  brevi  intervalli  (i). 


(i;  Quest'articolo  venne  aggiunto  col  B.  Decreto  G  luglio  1884,  n.  2523. 
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II  Regolamento  suddetto  è  legge  interna- 
zionale: non  può  quindi  qualificarsi  legge 
territoriale;  ma  è  applicabile  dai  nostri 
giudici  ad  urti  avvenuti  fra  navi  straniere 
in  acque  italiane  non  essendo  possibile 
c|ualificare  come  territoriale  una  legge  che 
xion  è  altro  che  la  sanzione  delle  norme 
accettate  per  tutte  le  marine  degli  Stati 
civili,  e  non  diversificando  dagli  altri  rego- 
lamenti delle  altre  nazioni  pubblicati  e  resi 
obbligatori  (i). 

IISS.  L'articolo  660  del  nostro  Codice 
di  commercio  contempla  il  caso,  in  cui 
l'urto  è  avvenuto  per  caso  fortuito  o  per 
forza  maggiore,  nella  quale  contingenza, 
mancando  la  responsabilità,  sarebbe  falso 
parlare  di  colpa  e  easum  sentit  dominus  (2). 
Se  qualche  seria  questione  poteva  insor- 
gere sotto  il  dominio  del  Codice  del  1865, 
che,  come  il  francese,  non  parlava  di  forza 
maggiore,  circa  la  distinzione  difficilissima 
in  pratica  tra  la  forza  maggiore  e  il  caso  for« 
tuito,  non  ha  più  ragione  d'esistere  colFat* 
tuale  Codice,  che  accenna  anche  alla  forza 
maggiore.  I  danni  e  le  perdite  che  ne  de- 
rivano sono  sopportati  dalle  cose  che  li 
hanno  sofferti^  senza  diritto  a  contribu- 
zione. 

Per  quanto  riguarda  la  misura  del  danno 
da  sopportarsi  dalle  singole  parti,  l'Ordi- 
nanza francese  del  1681  differiva  dal  Co- 
dice nostro,  stabilendo  che  il  danno  fosse 
sopportato  égaletnent  par  Us  navirés:  di 
qui  la  grave  questione,  se,  cioè,  VégaU- 
fnetU  stesse  per  significare:  mpar^tti^tto/», 
ovvero  in  parti  proporzionali  al  valore  di 
ciascuna  nave  (3). 

Ma  di  fronte  alla  disposizione  del  Codice 
nostro  tale  dubbio  non  può  sorgere,  inquan- 


(})  Cassazione  di  Firenze,  26  novembre  1888; 
Haristioos  e.  Capanna  e  Schnepel  {Foro^  I,  295); 
YiDABi,  op.  cit,  n.  825;  Bvzzati,  nella  Tnni  Veneta, 
anno  XVI,  pag.  43. 

(2)  *  Si  tanta  vis  facta  sit  quae  temperar!  non 
*  potuit,  nuUam  in  dominum  dandam  actionem  « 
(Leg.  29.  §  3  ad  lég,  Aq.),  e  ciò  mancando  il 
damnum  injuria  datum  volato,  perchè  dalla 
stessa  legge  si  potesse  parlare  di  responsabilità. 
Tedi  Émìri60>,  Des  aseuraneét,  chap.  xii,  sect.  xtT, 
§  1  ;  SiBtLLK,  op.  cit,  n.  30;  ViDARi,op.  cit.,  n.  827; 
Bkbfahtk,  op.  cit.^  n.  61  ;  Db  VALRooERt  op.  cit, 
n.  2099;  Dz  Courcy,  «p.  cit,  n.  186  —  e  Codice 


tochè  dall'art.  660  si  rileva  che  i  danni 
cagionati  dall'urto  vi  sono  considerati  quali 
avarìe  particolari,  e  quindi  gravanti  sulla 
parte  alla  quale  toccarono,  sia  questa  una 
delle  navi,  o  tutte,  o  anche  il  carico  delle 
medesime.  Questo,  ben  s'intende,  se  l'urto 
non  fu  prodotto  volontariamente  dal  capi- 
tano, per  salvare  la  nave  o  il  carico  da 
un  danno  maggiore  realmente  evitato,  per- 
chè in  tal  caso  si  riscontrerebbe  un'avaria 
comune. 

1  tOO.  Un  ultimo  punto  dobbiamo  chia- 
rire in  proposito  dell'art  660,  e  riguarda 
Tenere  della  prova  nel  caso  fortuito  e  nella 
forza  maggiore.  Nulla  di  speciale  stabilisce 
qui  la  legge,  come  fa  invece,  per  limitarci 
al  Codice  di  commercio,  nell'art.  400  per 
la  responsabilità  del  vettore;  quindi  qui 
s'hanno  da  applicare  le  norme  che  reggono 
la  materia  della  responsabilità  civile  (4). 

Nessuno  si  può  presumere  in  colpa: 
quindi  chi  ha  interesse  deve  provare  che 
non  ricorreva  nella  specie  né  il  fortuito, 
né  la  forza  maggiore  ;  ma  che  l'altra  nave 
era  in  colpa.  La  presunzione  di  colpa  a 
carico  del  capitano  nasce  una  volta  che 
sia  provato  ch'egli  abbia  contravvenuto  alle 
regole  prescritte  dai  regolamenti  per  evi- 
tare gli  urti  di  navi  ;  sebbene  che  per  ciò 
solo  non  si  potrà  senz'altro  chiamare  re- 
sponsabile: tale  presunzione  sarà  juri^ 
tantum:  egli  dovrà  provare  che  il  danno  ò 
indipendente  dalla  contravvenzione  o  che 
è  imputabile  a  colpa  di  un  terzo.  Dalle 
prove,  fra  le  quali  é  spesso  usata  anche 
quella  per  periti,  i  giudici  trarranno  la  base 
del  criterio  per  decidere  se  di  fortuito  si 
deve  parlare  o  di  colpa,  nel  qual  caso  si 
conformeranno  alle  norme  seguenti  (5). 


italiano  1865,  art.  516,  alin.  2<»;  francese,  art  407  ; 
alin.  2«:  tedesco,  art  787;  legge  belga,  art  228, 
§§  1  e  2;  Codice  olandese,  art  536;  portoghese, 
art.  1558,  turco,  art  249  alin.  1;  russo,  art  886; 
Stati  Uniti  e  Repubblica  Argentina,  ùf#m.  -~  L'urto 
fortuito  o  per  forza  maggiore  sarebbe  ÌHnepitabh 
accideni  degli  Inglesi. 

(3)  Vedi  la  questione  ampiamente  trattata  dal 
Yalib,  op.  cit,  II,  pagg.  179  6  seguenti. 

(4)  Cassazione  di  Napoli,  9  giugno  1883  {Eoo 
di  Giuritpr,,  VII,  p.  257). 

(5)  È  semplice  questione  di  apprezzamento  di 
^atto,  incensurabile  quindi  in  aas8azione|i;[ueUa 
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LIBRO  II.  TITOLO  -^11. 


[Art.  fiit } 


Art.  eei. 

Se  l'urto  è  avvenuto  per  colpa  di  una  delle  navi,  ì  danni  e  le  perdite 
che  ne  derivano  sono  a  carico  della  nave  medesima.  Le  indennità  devote 
alle  persone  morte  o  ferite  hanno  privilegio  in  caso  d'insufficienza  delia 
somma  distribuibile. 


Som 


lo. 


1^1. 
1202. 
1203. 


1204. 
1205. 
1206. 


Ragione  della  legge  e  limiti  della  responsabilità  per  Vurio  colposo. 

Caso  d^urto  fra  una  nave  ormeggiata  e  un'altra  soprawegnente. 

Incontro  di  una  nave  a  vapore  con  un  veliero.  —  Urto  di  un  piroscafo  contro  una 
chÌ€Uta.  —  Difficoltà  di  manovra  per  vizio  di  costruzione  deUa  nave  urtata.  — 
Urto  con  una  nave  dello  Stato  che  naviga  per  reprimere  U  contrabbando. 

Effetto  della  respotisabilità  della  nave  in  colpa  sulle  merci  che  essa  trasporta. 

Privilegio  delle  indennità  dovute  alle  persone  morte  o  ferite. 

Come  si  valuterà  il  danno  patito  dalla  nave. 


1901.  Non  è  quest'articolo  che  una 
applicazione  del  principio,  di  cui  agli  arti- 
coli 1151-52-53  del  Codice  civile,  per  cui 
chi  è  in  colpa  del  danno  arrecato,  sì  diret- 
tamente, che  per  via  indiretta,  deve  risar- 
cirlo (1).  Se  Turto  è  stato  causato  da  colpa 
del  capitano  o  deirequìpaggio  di  una  delle 
navi,  il  danno  arrecato  alle  navi  ed  al  ca- 
rico deve  sopportarsi  dalla  nave,  che  ebbe 
colpa  dell'urto.  *  Culpa  suo  auctori  solum* 
modo  nocere  debet  .. 

La  colpa  può  riscontrarsi  tanto  nel  fare, 
come  nel  non  fare;  nella  falsa  manovra. 


che  riguarda  la  specie  di  un  cozio  di  navi?  •— 
Noi  crediamo  di  no,  percbò  se  l'apprezsamento 
del  giadice  per  dedarre  e  ricostruire  dalle  prove 
e  dai  documenti  i  varii  fatti,  come  si  svolsero,  è 
insindacabile,  non  sono  tali  le  deduzioni,  che  dai 
fatti  cosi  fissati  può  lo  stesso  giudice  aver  tratte 
in  relazione  al  fortuito  o  alla  colpa  di  qualcuno 
(Cosi  il  DisjAKnws,  op.  cit,  n.  1127) 

(1)  Nel  diritto  romano  in  tal  casot  essendoci 
appunto  il  damnum  it^uria  daium,  il  proprietario 
della  nave  in  colpa  doveva  riparare  i  danni. 
Leg.  27,  §  5,  Ad  legem  AquUiam;  Leg.  29,  §  8, 
h.  t;  e  la  L.  29,  §  2,  h.  t,  che  diceva:  "  Et  ait 
Proculus  si  in  potestate  nautarnm  fnit,  ne  id 
accideret,  et  culpa  eorum  factum  sit,  cum  nautis 
agendum;  quia  parvi  refert,  navem  immittendo 
aut  servaculum  ad  navem  ducendo,  an  tua  manu 
damnum  dederis,  quia  omnibus  his  modis  per  te 


come  neirommissione  delle  necessarie  gì* 
ranzie  per  negligenza  o  per  altro;  tanto  '  in 
committendo  ,  quanto  *  in  omittendo ,  (2). 
Il  capitano  sarebbe  obbligato  anche  per 
la  colpa  leggiera,  quand'anche  ayesse  tra- 
scurato la  benché  mìnima  presunzione  nel 
fare  tutto  quanto  era  in  suo  potere  per  evi* 
tare  il  cozzo  (3),  e  questo  per  rartiook>496 
Codice  comm. ,  che,  in  vista  dell*importaDU 
talora  straordinaria  degli  interessi  a  luiaf* 
fidati,  gli  mette  a  carico  una  eccezionale  e 
molto  grave  responsabilità.  La  quale  re- 
sponsabilità non  gli  sarebbe  tolta,  come 


damno  affieior;  —  §  8:  Piane  si  adpa  naatsnm 
id  factum  esset,  lege  Aquilia  agendum  «.  —  Vedi 
poi:  Leg.  23,  $  10,  Dig.  Ad  Ug.  AquiUam,  IX,  u: 
Gajus,  III,  216;  e  L.  12,  §  1:  X>«  utufruetu  et  fw- 
madmodum  qHÌ9  utatur  fruatur,  VII,  i,  L.  1,  §  1^ 
Dig.  De  Jaeéu,  XIV,  i;  e  L.  1,  §  2,  h.  t  —  Vedi 
pure  in  proposito  TOrdinanza  fhmcese  del  1681, 
art,  9,  tit  VII,  lib.  ni:  e  art.  2,  tìt.  viu,  lib.  n. 

(2)  GuJAccio  scrìsse:  "  Et  non  facere,  fae«re 
est;  qui  enim  non  facit,  hoc  facit  ut  nolit  fac«ie; 
privatio  autem  actionis  est  actio  •;  Gassanooc 
Torino,  11  marzo  1875  (G«Nr.  Tor.,  XII,  p.  SSS): 
Gassai.  Napoli,  9  giugno  1888  {Seo  di  giwr,,  VII, 
p.  257);  ViDAai,  op.  cit,  n.  829  e  segg.;  Pabdissus, 
DroU  eomm.f  n.  655;  Boulat-Patt,  op.  cit,  l^t 
pag.  501. 

(3)  Trib.  Livorno,  11  gennaio  1880  ((?>ifr. 
tH4rcitiU,  1880,  lì,  lOS). 
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pure  non  ne  sarebbe  liberato  rai-matore, 
anche  se  a  bordo  yì  fosse  un  pilota  pratico 
obbligatorio  (1),  e  anche  se  —  senza  una 
ragione  plausibile,  avesse  affidata  la  nave 
al  secondo  di  bordo  ;  —  tanto  che  la  legge 
non  ammette  la  validftà  neppure  di  un 
patto  in  contrario  (2).  A  rendere  colposo 
Turto  non  è  già  necessario  che  essosia  una 
conseguenza  immediata  della  imprevidenza, 
negligenza,  della  colpa  infine,  né  che  questa 
si  verifichi  nel  momento  stesso  dell'urto  : 
basta  che  tra  Tuna  e  Taltro  siavi  ragione* 
vele  rapporto  di  causa  ad  effetto. 

Nascerà  senz'altro  presunzione  di  colpa 
contro  quella  nave,  il  cui  capitano  non 
abbia  per  esempio  ottemperato  alle  prescri- 
zioni dei  regolamenti  e  della  nautica  per 
prevenire  Teventualità  del  sinistro  (3),  pre- 
sunzione, che,  come  vedemmo,  non  sarà 
già  juri»  et  de  jure,  e  nemmeno  da  pren- 
dersi con  significato  assoluto,  inquantochè 
dovranno  sempre  i  giudici  vedere  se  Turlo 
non  sarebbe  per  avventura  avvenuto  anche 
coirosservanza  dei  regolamenti,  e  dichia- 
rarlo quindi  fortuito  malgrado  Tinosser- 
vanza  dei  medesimi.  Anzi  crediamo  giusto 
andare  più  in  là,  e  talora  sarebbe  ragione- 
vole tener  responsabile  il  capitano  d'aver 
reso  inevitabile  Turto,  per  seguire  il  dettato 
dei  regolamenti,  mentre  l'avrebbe  potuto 
evitare,  trasgredendoli  (4). 

Il  capitano  non  può  ritenersi  responsa- 
bile dell'urto,  per  ciò  solo  ch'egli  abbia 
abbandonata  momentaneamentela coperta 
della  nave,  purché  egli  dimostri,  che  non  è 
perciò  venuta  minimamente  a  mancare  la 
necessaria  vigilanza  al  buon  governo  della 
nave  (5). 

tCOt.  Abbiamo  già  visto  come  la  legge 
non  faccia  distinzione  per  l'applicazione 
delle  norme  speciali  dell'urto  di  navi  circa 
il  luogo,  in  cui  l'urto  sia  avvenuto  :  quindi 


f  t)  App.  Venezia,  Dal  Maschio  e.  Iliff,  27  ottobre 
1881  {Eco  di  Oiur,,  VI,  p.  5). 

(2)  Codice  della  marina  mereaDtile,  articoli  107 
e  108. 

(3)  Tribunale  Napoli,  7  luglio  1876;  CASARseits, 
op.  cit,  II,  487;  Codice  Bratiliaao,  art.  749;  Fin- 
landeae,  art.  154. 


la  nave  urtata  può  essere  nel  momento  del- 
l'urto ormeggiata  in  un  porto.  Sappiamo  in 
proposito  dall'art.  171  Cod.  marina  mer- 
cantile, che  ogni  capitano  la  cui  nave  sia 
ancorata  in  andana  o  in  vicinanza  dei  moli 
o  in  altri  luoghi,  debba  tenere  sempre  a 
bordo  un  numero  di  persone  sufficiente  per 
eseguire  quella  manovra.  Naturalmente  ad 
escludere  la  colpa  del  capitano  della  nave 
ormeggiata,  che  fu  urtata  da  un'altra  en- 
trante in  porto  a  cagione  della  tensione  degli 
ormeggi,  non  basterà  aver  egli  ottemperato 
alla  prescrizione  dell'art.  171  ;  ma  sarà  ne- 
cessario che  la  manovra  sia  stata  effettiva- 
mente a  suo  tempo  eseguita.  È  indubitato 
per  altro,  che  detto  capitano  dovrà  cono- 
scere rimmersione  della  nave,  che  vuol  pas- 
sare, per  regolarsi  nel  mollare  più  o  meno 
gli  orme^i  della  sua;  tanto  più  che  questa 
manovra  dovrà  durare  solo  il  tempo  del 
passaggio  di  quella,  perché  cogli  ormeggi 
mollati  la  nave  ancorata  sarebbe  in  baha 
degli  elementi.  E  questa  nozione  più  o  meno 
esatta  non  potrà  il  capitano  della  nave  or- 
meggiata formarsela  al  solo  apparire  del- 
l'altra, specialmente  di  nottetempo:  sarà 
quindi  necessario  che  il  capitano  di  questa 
ne  lo  faccia  edotto.  Nel  caso  d'urgenza, 
o  se  non  sia  fatta  la  richiesta  manovra, 
l'art.  170  Cod.  marina  mercantile  dispone 
che:  *  in  caso  di  necessità  o  quando  non 
'^  fossero  eseguiti  gli  ordini  dati,  gli  ufficiali 

*  di  porto  avranno  facoltà  di  far  ormeggiare 

*  o  disormeggiare  le  navi  di  propria  auto- 
"  rità,  rinforzare  i  loro  ormeggi  ed  eseguire 

*  ogni  altra  manovra  necessaria  a  spese 
'^  delle  navi  stesse  «.  E  in  caso  di  assoluta 
urgenza,  e  di  rifiuto  per  parte  dell'equipaggio 
di  mollare  gli  ormeggi,  gli  stessi  ufficiali 
hanno  la  facoltà  di  farli  tagliare  addirit- 
tura (6). 

E  in  proposito  dell'urto  di  una  nave 
contro  un'altra  già  ancorata  in  una  rada, 


(4)  Desjardiiis,  op.  cit,  n.  1128;  Binfahtk, 
op.  cit.,  n.  76. 

(5)  CasBazione  Firenze,  14  dicembre  1882  {Beo 
d<^fiir.,VII,  115). 

(6)  R.  Decreto  18  gennaio  1880,  n.  6288,  Serie  IT. 
Vedi  in  proposito  Boulat-Patt,  ep.  cit,  che  ^ta* 
biliscono  le  stesse  norme,  partendo  dalla  ìe'^^e 
29,  §  3,  Dig.  Ad  Ug,  Aquiliam, 


54  -.  Cod.  di  eomm.  —  Commento.  —  Commercio  marittimo  e  navii^azione. 
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troviamo  una  sentenza  della  Corte  drap- 
pello di  Genova  (1),  la  quale  ritenne  che, 
avvenuto  un  urto  fra  due  bastimenti  anco- 
rati in  una  rada  è  in  colpa  quel  capitano, 
che  avendo  visto  arare  il  suo  bastimento, 
non  affondò  la  sua  seconda  ancora  in  modo 
da  rimanere  a  tale  distanza  dall'altro  ba> 
stimento  da  rendere  impossibile  Turto  fra 
i  roedesimii  quando  pure  per  il  successivo 
cambiamento  dei  venti,  avessero  essi  potato 
virare  in  senso  diverso  Tuno  dall'altro. 

f  tOS.  Oltre  alle  disposizioni  d'ordine 
generale  fissate  nel  Codice  a  proposito  di 
urto  di  navi,  vi  sono  delle  norme  impor- 
tantissime, prodotto  degli  usi  e  dèlie  con- 
suetudini più  o  meno  generali,  e  che  nei 
singoli  casi  hanno  trovata  sanzione  nella 
giurisprudenza. 

Avvenendo,  per  esempio,  l'incontro  di 
una  nave  a  vapore  con  un  veliero,  spetta 
sempre  alla  prima  praticare  le  manovre 
necessarie  per  non  imbarazzare  Tallranave, 
che,  seguendo  la  medesima  rotta,  non  ha 
certamente  la  libertà  di  movimenti  e  di 
manovra  di  quella.  Tale  obbligo  per  di  più 
non  cessa  neppure  nei  casi  di  impossibilità 
di  evitare  allrimenti  Turto,  quando  questo 
sia  il  prodotto  di  una  precedente  negli- 
genza della  nave  a  vapore  (2).  E  in  questo 
senso  decise  anche  il  Tribunale  di  Mar- 
siglia (3),  che  in  base  al  suesposto  principio 
venne  alla  conseguenza  di  presumere  in 
colpa,  in  mancanza  di  prova  contraria,  il 
capitano  del  bastimento  a  vapore. 

Se  la  nace,  contro  la  quale  andò  ad  ur- 
tare il  piroscafo  è  una  chiatta,  deve  rite- 
nersi responsabile  dei  danni  l'armatore  del 
piroscafo,  quando  il  capitano  dello  stesso, 
prestando  maggior  attenzione,  o  facendo 
fermarcela  nave,  o  non  mettendola  in  moto, 
avrebbe  potuto  evitare  Turto.  £  se  anche  il 
capitano,  appena  accortosi  della  chiatta,  ha 
comandalo  ed  eseguito  tutte  le  manovre  di 
uso.  tale  responsabilità  non  resta  sminuita, 


I 


risiedendo  la  colpa  nel  non  essersi  egli  ar* 
veduto  della  chiatta  in  tempo  per  evitare  il 
sinistro.  E  a  questo  dobbiamo  aceennue 
anche  in  contrario  ad  un  criterio  nostro  di 
nomenclatura»  già  anteriormente  manife- 
stato circa  il  significato  del  vocabolo  nm 
(n.  105),  sotto  cui  non  abbiamo  voluto  - 
per  ragioni  ivi  esposte  —  includere  \tpaiu 
o  chiatte. 

Forvi  infatti  un  pronunciato  della  Corte 
d'appello  di  Genova  (4)  die  stabili  tale 
massima,  che  del  resto  è  conforme  alla 
equità,  giacché  è  sempre  presumibile  is 
colpa  la  nave,  la  quale  di  quella  stessa  sua 
velocità,  che  fu  senza  dubbio  una  delle  ra- 
gioni prime  delFurto,  non  se  ne  sia  servita 
in  tempo  per  evitarlo,  di  fronte  ad  una  iure, 
il  cui  sistema  di  locomozione  primitivo,  la 
rende  di  natura  sua  molto  imperfetta.  Cosi 
non  sarebbe  se  si  trattasse  di  altra  nare,  e 
questa  imperfezione,  invece  che  insita  - 
per  cosi  dire  —  nella  sua  stessa  natura,  d^ 
rivasse  da  vizio  di  costruzione,  nel  qual 
caso,  quando  questa  imperfezione  fosse 
causa  dell'urto,  è  costante  in  giurisprudeon 
il  ritenere  responsabile  la  nave  cosi  imper 
fetta,  e  più  precisamente  il  suo  capitano, 
che,  non  essendo  minimamente  l'autore 
del  sinistro,  avrebbe  poi  regresso  contro  il 
costruttore  della  nave.  Questo  regresso  po- 
trebbe esercitarsi  anche  dall'armatore  (3>. 
E  questa  decisione  ci  pare  equa,  non  po- 
tendosi ragionevolmente  considerare  for- 
tuita una  tale  collisione,  altrimenti  l'altra 
nave  dovrebbe  sopportare  ingiustamente  Is 
sua  parte  di  danno. 

Quello  che  si  dice  delle  navi  appartenenti 
a  privati  proprietà!*!,  sieno  individui  sieno 
società,  s'ha  da  dire  delle  navi  appartenenti 
all'Amministrazione  dello  Stato,  salva  però 
un'eccezione,  che  riguarda  il  caso  in  cu 
l'urto  causato  da  una  di  tali  navi  siasi  av 
verato  in  occasione  dell'attuale  o  almeno 

• 

imminente  esercizio  di  un  atto  di  impeno, 
quale  sarebbe  la  repressione  del  contrab- 


(4)  Appello  di  Genova,  31  mano  1891  [ff^ 
Gen.,  1891,  III,  416). 


(1)  Genova,  9  luglio  1888  (Eco  di  giur.,  XII, 
pag.  177). 

(3)  Cassazione  Firenze,  ti  marzo  1878  {Eco  di 
giiir,,  n,  273). 

(3)  Trib.  de  Marseille,  22  loglio  1885  {Journal       eueil  de  Marséélh,  1864, 1, 110). 
dg  MarseilU,  1885, 1,  253j.  ! 


(5)  Trib.  eomm.  di  NanUs,  2  aprile  1864  {Sf 


f  Art.  661]        dei  danni  cagionati  dall'urto  delle  navi 
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bando,  il  che  basterebbe  ad  esimere  la 
pubblica  Amministrazione  dalla  relativa 
responsabilità.  Però  perchè  questo  avvenga 
non  basta  che  la  nave  sia  solo  destinata 
alla  repressione  del  contrabbando;  occorre 
Tattualità  o  almeno  Timminenza  dell'  eser- 
cizio di  tale  atto  (1). 

It604.  Il  risarcimento  dei  danni,  che 
derivano  dairurto,  e  che  Tart.  661  addossa 
alla  nave  in  colpa  riguarderà  anche  il  carico 
della  medesima?  La  risposta  non  può  essere 
che  negativa,  e  ciò  in  base  alla  lettera  e 
allo  spirito  della  legge,  che  vuole  che: 
•  bona  mercatoris  libera  maneant ,  (2).  Delle 
avarìe  subite  dal  carico,  il  capitano  o  colui 
che  ne  sia  in  colpa  è  il  responsabile,  e  ciò 
sia  pel  carico  della  merce,  a  cui  quegli  ap- 
partiene, sia  pel  carico  dell'altra  nave. 

f  t05*  La  collisione  di  navi  purtroppo 
e  di  frequente  non  arreca  danno  soltanto 
alle  navi  e  ai  relativi  carichi,  ma  anche 
alla  integrità  e  alla  salvezza  delle  persone 
che  vi  sono  a  bordo.  Sappiamo  dalParti- 
colo  491  che  t  proprietari  della  nave,  re- 
sponsabili dei  fatti  del  capitano  e  delle  altre 
{persone  dell'equipaggio,  quando  non  ab- 
biano contratta  obbligazione  personale,  pos- 
sono in  tutti  i  casi,  mediante  l'abbandono 
della  nave  e  del  nolo  esatto  o  da  esigere, 
liberarsi  dalla  responsabilità  che  loro  in- 
comberebbe per  effetto  dell'urlo  avvenuto. 
Ora  potrebbe  darsi  che  il  valore  delle  cose 
abbandonate  non  soddisfacesse  o  giungesse 
appena  a  soddifare  i  creditori  e  i  danneg- 
gì  ali  nelle  merci:  nel  qual  caso  ne  derive- 
rebbe una  iniqua  e  inumana  ingiustizia  in 
danno  di  chi  vi  ha  rimesso  l'integrità  per- 


ei) Appello  Bologna,  11  maggio  1891  (Tmti 
Gtn.^  Ili,  846). 

(2)  ÉMlBieoH,  op.  cit,  I,  pag.  418;  Bbhfantc, 
op.  cit,  n.  77. 

(3)  AUi  della  Committioné,  1869  -  Verb.  D.684. 
Sentenza  Corte  d*app.  di  Lucca,  26  ottobre  1877. 

(4)  Mirehant  Shipping  Bill  del  10  agosto  1872, 
86  e  87  ViUoria^  e.  85, 1,  16;  Marsdkit,  Thè  Lato 
cf  eolìisions  ai  ««a,  p.  60. 

(5)  Corte  d*app.  di  Aix  {Oiur.  eomm.  it.,  1887, 
8,7). 

(6)  RÌ9olu9ioné  n.  59  ;  G.  Sairgtxletti,  L^atti- 
9iance  maritdme^  p.  12  e  18;  Bbntauts,  op.  cit, 
u.  82;  ViDARi,  op.  cit,  n.  83i. 


sonale,  o,  peggio  ancora,  degli  eredi  di  chi 
vi  ha  perduta  la  vita.  Fu  per  queste  consi- 
derazioni che  la  Commissione  del  1869  os- 
servava come  la  preponderanza  che  deve 
attribuirsi  alla  vita  e  alla  integrità  delle 
persone  di  fronte  ai  diritti  di  proprietà  e 
di  possesso,  giustifica  certamente  la  pre- 
valenza accordata  nella  distribuzione  della 
somma,  che  rappresenta  il  valore  delle  cose 
abbandonale  ai  creditori,  alle  indennità  do- 
vute per  le  morti  o  ferite  avvenute  in  con- 
seguenza dell'urto,  sopra  le  altre  pretese  (3). 
E  fu  in  seguito  alla  saggezza  di  queste  con- 
siderazioni, che  il  Codice  attuale  accolse 
l'equo  principio  nella  seconda  parte  del- 
l'art 661. 

E  di  questo  va  data  lode  al  Legislatore 
che  Tavrebbe  meritata  compieta,  se  non 
avesse  dimenticato  una  norma  ormai  ac- 
cettata dall'universale, e  prima  accolta  dalla 
legge  inglese  (4),  poi  dalla  giurisprudenza 
francese  (5),  e  infine  dal  Congresso  di  An« 
versa  del  1885  e  dalla  dottrina  nostra  e 
straniera  (6);  che  riguarda  appunto  l'ob- 
bligo nella  nave  urtante  di  non  allontanarsi 
dall'altra  nave,  che,  urtata,  si  sommerge  o 
ne  corre  pericolo,  sotto  pena  di  essere  te- 
nuta responsabile  di  tutte  le  conseguenze 
del  sinistro. 

Il  risarcimento  dei  danni  a  chi  li  ha  sof- 
ferti, anche  in  materia  di  urto,  dovrà  riguar- 
dare tanto  quelli  subiti  per  la  perdita  sof- 
ferta, quanto  quelli  per  il  guadagno,  di  cui 
fu  privato,  tanto  il  damnum  emergens^ 
quanto  il  lucrum  ceasans  (7)  ;  ma  sempre 
quelli,  che  sono  una  conseguenza  diretta 
e  immediata  dell'urto  (8).  11  risarcimento 
dovrà  essere  completo  :  spese  per  ripara- 
zioni, per  salvar  o  tentar  di  salvare  la  nave^ 


(7)  Art  1227  e  segg.  Codice  civile. 

(8)  Trib.  di  comm.  di  Anversa  {Journal  dét 
intéréts  maritimi  d^Anvéra^  9  aprile  1885);  Corte 
d*app.  di  Genova,  9  luglio  1888,  Mortola  e.  Costa 
{ISeo  Gen.,  1888,  eomm.  198;  Coh$.  «om.,  1888-276): 
**  Il  danno  da  risarcire  comprende  anche  quello 
"  degli  utili  perduti  per  la  ritardata  navigazione 
**  per  il  tempo  occorso  nelle  riparazioni  dei  danni 
**  causati  dairurto  colFaltro  bastimento.  —  Tale 
**  indennità,  trattandosi  di  velieri,  deve  per  con- 
**'  suetudine  ritenersi  stabilita  in  ragione  di  cen- 
**'  tesimi  50  per  ogni  giorno  di  ritardo  e  per  ogni 
**  tonnellata  di  registro  del  bastimento  «. 


852 


LIBRO  U.  TITOLO  VIIL 


[Art.  662] 


dì  salario  e  nutrimento  deirequipaggio  nel 
riposo  forzato,  di  rimorchio  (1);  il  nolo  o 
la  parte  che,  dato  il  cammino  percorso,  la 
nave  avrebbe  guadagnato  ;  indennità  al  ca- 
pitano ed  equipaggio  pei  salari  e  benefìci 
perduti  (2)  ;  le  spese  per  avventura  neces- 
sarie per  contrarre  un  prestito  a  cambio 
marittimo,  se  vi  si  dovette  ricorrere  per  le 
spese  di  riparazione,  ecc. 

lt#9.  Perla  valutazione  del  danno  pa- 
tito dalla  nave  la  Cassazione  di  Torino 


decise  potersi  ricorrere  tanto  alla  perìzia 
ordinata  nelPart.  506  God.  comm.,  qaanlo 
a  qualsiasi  altro  genere  di  prova;  e  per  ii 
valore  della  nave  ritenne  che  lo  si  possi 
rettamente  dedurre  dal  prezzo  attribuitori 
in  un'associazione  di  mutua  assicurazioDe, 
senza  che  perciò  si  dia  valore  rimpetto  ai 
terzi  a  convenzioni  particolari  fra  assicu- 
ratori e  assicurati,  mentre  invece  non  si 
fa  che  accettare  il  risultato  di  frequenti 
ed  accurate  indagini  sul  valore  della 
nave  (3). 


Art.  eH9. 

Se  non  risulti  a  quale  fra  le  navi  urtale  sia  imputabile  la  colpa,  o 
se  la  colpa  risulti  connune,  ognuna  sopporta  i  danni  o  le  perdite,  che 
ha  sofferto,  senza  diritto  a  ripetizione;  però  ciascuna  è  obbligata  soli- 
dariaiiienle  per  il  risarcimento  dei  danni  e  delle  perdite  cagionale  alle 
cose  caricate,  e  per  le  indennità  dovute  per  le  offese  alle  persone  secondo 
le  disposizioni  dei  due  articoli  precedenti. 

Sontnaarlo. 

1207.  Precedenti  legislatm  e  cansideragioni  della  Commissione  legiaialiva  del  1869. 

1208.  Innovazione  introdotta  dalVartiedo  662. 

1209.  Caso  in  cui  sia  dubbio  a  quale  nave  imputare  la  colpa  delVurto  avvenuto.  ' 

1210.  Caso  di  colpa  comune. 

1211.  Obbligo  di  risarcimento  solidale  pei  danni  e  perdite  cagionate  alle  cose  caricati 
e  àUe  persone  morte  o  ferite, 

1212.  Ciiso  in  cui  le  navi,  che  si  urtano,  sieno  ptu  di  due» 


tt09. 11  Codice  del  1865  era  nella  ma- 
teria, di  cui  ci  occupiamo,  molto  imperfetto 
e  deficiente.  Trattava  delFurto  Tart  516, 
copiato  letteralmente  dalPart.  407  del  Co- 
dice francese,  e  all'alinea  2^  disponeva: 
*  Se  vi  è  dubbio  sulle  cause  delVurto,  il 
danno  è  riparato  a  spese  comuni,  e  per 
porzioni  eguali  dalle  navi  che  lo  hanno  ca- 
gionato e  sofferto  «.  Era  questa  una  devia- 


ci) Anversa,  5  gennaio  1884  (Jtttuéil  tPAnpert, 
1884^  I,  1441). 

(2)  Trib.  comm.  di  Marsiglia,  20  maggio  1873 
{Ree,  de  Mar*,,  1873,  I,  215)  ;  Bkbfantk,  op.  eit, 
n.  163  e  Begg.;  Sibille,  op.  cit.,  o.  408  e  seguenti; 
DisiARDiRS,  op.  cit.,  n.  1130. 

(3j  Cassaz.  Torino,  16  novembre  1880  {Eco  di 
giuritpr.,  V,  239).  E  conforme  a  questa  decisione 
abbiamo  il  Valuit  (op.  cit,  II,  art.  7,  p.  196):  "  Si 


zione  dalle  regole  ordinarie  di  diritto.  Non 
ci  fermeremo  qui  a  parlare  delle  innume- 
revoli questioni,  cui  ha  dato  luogo  nella 
dottrina  la  cattiva  redazione  di  questo  artì- 
colo. Ci  fu,  per  es.,  chi  volle  sostenere  vi 
si  trattasse  del  caso,  in  cui  la  colpa  è  certa 
ma  sconosciuto  il  colpevole  o  non  sufficien- 
temente noto:  interpretazione  questa  ine- 
satta della  legge. 


*  y  a  une  poliee  d*assorance,  dans  laqoeUe  le 
**  navire  alt  été  estimé,  eette  estimation  serrìn 

*  de  règie,  si  non  il  s'agirà  d^en  faire  TévaliuitioD, 
**  en  ógard  aa  temps  du  dópart  «.  —  Contrario  è 
il  Beh  FARTI  (op.  cit,  n.  167),  sia  perchè  genenl- 
mente  il  proprietario  assicura  la  nave  *  per  unt 
"  cifra  maggiore  dei  valore  reale;  e  poi  perchè 
"  il  valore  di  una  nave  cambia  eontineamente, 

*  accrescendosi  man  mano  che  il  viaggio  « 
"  compie  a* 


f  Art.  6fi?1       dbi  i>anni  CAfliONATi  dall'orto  delle  kavi 


8J»S 


Il  Desjardins  (1)  vuole  che  questa  dispo- 
sizione avesse  compreso  tutti  i  casi,  in  cui 
fessevi  dubbio  sulle  cause  deirurto,  sia  sul 
fallo  stesso  che  fu  causa  dell*urto,  sia  sul- 
Pimputabilità  di  una  colpa  allegata.  Ma  noi 
sappiamo  che  quando  il  dubbio  riguarda  le 
cause  dell'urto  questo  non  può  essere  di* 
chi  arato  che  fortuito,  non  presumendosi 
mai  la  colpa.  La  legge  contemplò  il  caso  in 
cui  esista  la  colpa;  ma  siavi  dubbio  su  chi 
imputarla.  In  ogni  modo  era  sempre  errato 
il  principio  di  dividere  il  danno  in  parti 
eguali  fra  le  navi,  che  si  erano  urtate,  in- 
quantochè  questa  supposta  eguaglianza  di 
trattamento  non  era  che  apparente,  risol- 
vendosi in  iniqua  disuguaglianza,  potendo 
darsi  il  caso  che  una  nave  avesse  molto 
sofiferto  e  Taltra  poco;  che  Tuna  fosse  di 
grandi  dimensioni,  Taltra  di  piccolissime; 
senza  contare  poi  che  non  potevasi  stabi- 
lire con  certezza  se  il  disposto  delFultimo 
capoverso  delPart  516  riguardasse  il  solo 
danno  sofferto  dalle  navi  o  anche  quello, 
da  cui  furono  colpite  le  merci  su  di  esse 
caricate. 

E  la  Commissione  del  1860  osservava  in 
proposito:  *  Quando  pure  si  volesse  am- 
mettere che  quella  disposizione  riguarda  il 
solo  caso  in  cui  sia  esclusa  la  derivazione 
del  sinistro  da  un  caso  fortuito  o  da  una 
forza  irresistibile,  e  il  dubbio  verta  soltanto 
sulla  prova  della  colpa  a  carico  di  uno  dei 
due  capitani,  o,  a  dir  meglio,  a  carico  di 
una  delle  persone,  del  fatto  delle  quali  Tar- 
matore  risponde,  a  senso  deirart.  311  del 
•Codice  del  1865,  la  soluzione  data  dalla 
legge  conduce  a  conseguenze  ingiuste; 
poiché  nessuna  distinzione  essendo  fatta 
riguardo  alle  rispettive  dimensioni  delle 
navi  urtate  ed  airentità  del  danno,  la  divi- 
sione in  parti  eguali  del  danno  cumulato 
può  riuscire  appena  sensibile  ad  una  delle 
due  navi  ed  enormemente  onerosa  alPaltra. 

*  Che  se  Tindennità  incombente  ad  en- 
trambe le  navi  per  la  presunzione  di  colpa 
comune  dovesse  anche  comprendere  il  ri- 
sarcimento dei  danni  sofferti  dalle  merci 
caricate  in  entrambe,  come  richiederebbe 
la  logica  applicazione  della  detta  teoria,  la 
gravità  delle  conaeguenze^arebbe  sensibil- 


mente accresciuta  «.  E,  dopo  di  aver  os- 
servato che  il  più  delle  volte  il  giudice  sta 
perplesso  airapplicazione  della  detta  dispo- 
sizione  di  legge  innanzi  al  caso,  in  cui  sia 
provata  una  qualche  colpa  a  carico  degli 
equipaggi  di  entrambe  le  navi  urtatesi,  e 
non  si  possa  accertare  quale  di  tali  colpe 
sia  stata  la  vera  cagione  deirurto,  piuttosto 
che  dinanzi  alla  difficoltà  di  ottenere  la 
prova  della  colpa,  il  che  non  è  tanto  impos* 
sibilo  compito,  trattandosi  in  tutti  i  casi  di 
inosservanza  delle  molteplici  cautele,  con 
cui  le  leggi,  i  regolamenti,  gli  usi  generali 
o  locali,  o  la  prudenza  dei  naviganti  mi- 
rano ad  evitare  gli  scontri,  la  Commissione 
detta  aggiungeva  sembrare  assodato  che  le 
conseguenze  ddla  collisione  di  navi  avve- 
nuta per  caso  fortuito  o  per  fatto  colposo 
j  devono  essere  dedotte  dai  principii  gene- 
'  rati,  tanto  se  sia  dimostrata  l'accidentalità 
deirevento  o  non  sia  dimostrata  la  colpa, 
I  quanto  se  risulti  che  esso  sia  appunto  de- 
rivato da  colpa  (2). 

f  t09.  L*art.  662  del  Codice  attuale 
venne  a  togliere  di  mezzo  molte  cause  di 
dissenso  della  dottrina  in  materia.  Sop- 
primendo Pespressione  del  Codice  cessato 
del  duMio  sulla  causa  dMurto,  tralasciò 
affatto  di  considerare  questo  caso,  perchè 
non  v*era  ragione  di  portare  altrimenti  una 
deroga  al  diritto  comune. 

Nei  singoli  casi  è  obbligo  del  giudice  o 
del  perito  di  ricercare  con  tutta  diligenza 
le  cause  deirurto,  e,  dato  che  dalle  mede- 
sime non  si  venga  a  capo  di  nulla,  assegnare 
tali  eause  fra  le  fortuite.  Esso  contemplò  e 
accomunò  nel  trattamento  il  caso  in  cui, 
la  colpa  si  ha  ragionato  fondamento  di 
ritenerla  comune  fra  le  navi  che  si  urtarono* 

iS09,  Quando  non  si  riesce  a  scoprire 
a  quale  delle  navi  attribuire  la  colpa,  nei 
rapporti  che  intercedono  fra  le  navi  urtate, 
Turto  si  considera  come  fortuito  e  ciascuna 
sopporta  i  danni  che  ha  subito  neirurto, 
senza  diritto  a  ripetizione,  il  che  ha  cam- 
biato sicuramente  in  meglio  la  disposizione 
delPart.  516,  capov.  3,  cod.  del  1865,  che 
voleva  ripartiti  i  danni  in  parti  eguali,  per 


(1)  Op.  cit,  n.  112D. 


(2)  AtU  détta  Commistione^  186»  -  ¥«ch.  n.  684 


854 


USRO'II.  TITOLO -Vin. 


[Art.  66?; 


le  toespresse  ragicm.  Ylia  ehi  fi)  non  rìeo- 
nofce  giusta  tale  disposizione,  percliè  i! 
danno  sofferto  da  una  nave  può  essere  io- 
gente,  e  leggiero  quello  sofferto  dall'altra, 
perchè  molle  circostanze  imputabili  all'una 
o  all'altra  nave  urtata  possono  essere  stale 
eausa  del  maggior  danno  ad  essa  toccato. 
Questa  critica  non  ci  par  giusta,  Tolendo 
in  eerto  qual  modo  chi  la  enuncia  presu- 
mere a  carico  di  una  nave,  piuttostochè 
deiraltra  una  colpa  maggiore  o  minore,  il 
che  sarebbe  sempre  contrario  al  puro  di- 
ritto non  solo,  mandate  le  difficoltà  pratiche 
eia  conseguente  facilità  di  uu  errore,  anche 
airequiU  (2). 

1919.  La  seconda  ipotesi  dell'art  662, 
riguarda  il  caso  in  cui  la  colpa  risulti  co- 
mune alle  nari  urtate.  Il  Codice  del  1865, 
come  il  francese  (3),  non  si  occupava  dì 
questa  ipotesi,  la  quale  quindi  cadeva  sotto 
il  diritto  comune.  La  Commissione  del 
1869  (4)  si  preoccupava  di  tale  deficienza, 
osservando  che  *  in  caso  di  collisione  di 
navi  può  facilmente  accadere  che  dalla 
rilevazione  delle  cause  che  la  produssero 
apparisca  l'esistenza  di  una  colpa,  tanto  a 
carico  dell'equipaggio  delPuna,  quanto  di 
quello  deiraltra,  e  non  possa  stabilirsi  da 
quale  di  esse  sia  derivato  il  danno  acca- 
duto. Questa  ipotesi  apparisce  compresa 
fra  quelle  che  sono  prevedute  dairultimo 
«apov.  deirart.  516  del  Codice  del  1805* 
secondo  cui  il  danno  cumulato  dovrebbe 
ripetersi  per  eguali  porzioni  fra  tutte  le 
navi  che  ebbero  parte  nella  collisione  «.  La 
quale  soluzione  la  detta  Commissione  non 
credeva  accoglibile,  oltre  che  per  le  ragioni 


11)  ViOARi,  op.  cit.,  nn.  833  e  836. 

(2)  Nel  GongrMso  internazionale  di  diritto  com- 
merciaie  d'Anversa  del  1886,  neirintendimento 
di  gettare  il  seme  di  un  Codice  universale  di 
diritto  marittimo,  si  seguì  in  proposito  il  Codice 
germanico  del  :U  marxo  1861,  stabilendo  che  *  In 
**  caso  (il  urto  lurtuito  o  dubbio  ciascuno  sop- 
*  porta  il  danno  senza  ripetizione  „  (Aètea  du 
Congrèé  de  droii  eommtrcial  d'AnP9rt^  1886).  — 
Trattano  Targomento  il  Dumardims,  op.  cit, 
11.  1IÌ9;  il  Miguel,  De  Vabordage,  p.  6S;  Valih, 
Op.  cit..  11,  p.  188;  Éhkrigon,  op.  cit,  I,  p.  417; 
PAnnrssu»,  op.  cit.,  xx,  66S;  Sibilli,  op.  cit.,  n.  79 
f.  Meuuuii»;  Capmort,  op.  cit,  u.  151:  Fresquii-, 
«p.  cit.,  p.  51;  Dalloz,  Vroit  maritime,  n.  1138; 


anche  da  noi  più  aopra  riportate,  anche 
per  l'ingiustizia  che  ne  sarebbe  derivatt 

I  di  fronte  ai  terzi  danneggiati  (carieaUor; 
persone  deireqnipaggio  e  passeggicri),  ai 

.  quali,  come  vedremo,  spetta  equo  risarci- 
mento, trattandosi  di  danni  non  imputabili 
a  caso  fortuito,  ma  a  colpa  di  altri. 

Ma  per  quanto  riguarda  i  rapporti  che 
corrono  fra  le  navi  urtate,  quando  la  colpa 
è  dichiarata  comune,  prima  della  promul- 
gazione del  Codice  del  1882,  gravi  erano 
le  questioni  dibattute.  Da  alcuni  si  voleTi 
la  responsabilità  proporzionata  alla  colpa 
dei  diversi  capitani,  certa  o  presunta  (5). 
Da  altri  si  assimilava  l'urto  per  colpa  co- 
mune airurto  per  causa  fortuita  o  fona 
maggiore,  addossando  a  ciascuna  nave  il 
danno  subito,  senza  diritto  a  ripetizione,  e 
questa  fu  appunto  la  teoria  abbracciata  dal 
Codice  vigente,  ben  s'intende  nei  soli  itip- 
porti  delle  navi  tra  di  loro  (6).  Pubblicalo 
il  Codice  di  commercio  attualmente  in  fi- 
gore,  sorse  un'altra  questione  sulKargo- 
mento  della  colpa  comune  alle  navi  urta- 
tesi. Alcuni  infatti  osservano  che  fuori  dei 
casi  di  urti  avvenuti  per  forza  maggiore  o 
caso  fortuito,  se  ben  si  vanno  esaminando 
le  varie  circostanze  che  produssero  la  col- 
lisione, è  ben  difficile  nella  pratica,  se  non 
addirittura  impossibile  trovare  che  la  colpa 
stia  completamente  da  una  parte  sola, 
perchè  una  certa  qual  colpa  per  quanto  le{- 
giera  l'avrebbe  anche  quella  delle  navi  ur- 
tate che  navigava  in  piena  osservanza  dei 
regolamenti,  e  che,  sorpresa  dalPimmi- 
nenza  del  pericolo  minacciatole  dairallra, 
che  trascura  affatto  i  regolamenti  stessi, 
sia  per  Toscurità,  sia  per  la  trepidazione 


BinrARTB,  op.  cit,  n.  88  e  segg  ;  Vidabi,  op.  cit., 
n.  833  e  aegaenti. 

(5)  Art  407.  « 
(4)  Atti  della  Commi99iope,  1869  -  yerb.D.685; 

(6)  ViDAai,  op.  cit,  n.  883;  Desìabdirs,  op.  cit.» 
&•  1128;  Legge  belga,  21  agosto  1879,  art  229. 
Codice  svedese,  art  173;  Finlandese,  art  ^• 
Turco,  art  249. 

(6)  Cosi  pure  il  Codice  tedesco,  art  787:  Olts* 
dese,  art  536;  Portoghese,  art.  1568;  Gbileno, 
art.  1553;  del  Guatemala,  art  1007;  di  Sao  Sal- 
vador, art  1048;  deirHonduras,  art  1127.-6 
I  di  autori:  Pardessus,  op.  cit,  HI,  n.  652:  Cic- 
,  MOMT,  op.  cit,  n.  109  ;  BiarAXTt,  op.  cit,  b.  b3-8i> 
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del  momento,  non  fa  uso  di  quella  calma 
d'animo  e  lucidità  di  percezione  necessaria 
nel  grave  frangente  per  evitare  la  collisione. 
Quindi,  per  evitare  che  in  tutti  i  casi  si 
trovi  la  colpa  comune,  e  quindi  l'obbligo 
nelle  parti  di  sopportare  senza  diritto  a 
ripetizione  i  danni  subiti  nell'urlo,  essi  cre- 
dono necessario  che  in  caso  di  differenza 
di  colpa  fra  le  navi  urlate,  debba  il  danno 
dividersi  in  proporzione  della  colpa  com- 
messa (1). 

Questa  opinione  viene  a  dar  di  cozzo 
contro  la  chiara  disposizione  della  legge, 
che  non  fa  questione  di  proporzioni  di 
gravità  nella  colpa,  che  chiama  comune, 
e  cioè  imputabile  a  tutti  o  a  parecchi,  e 
non  ad  una  parte  soltanto.  Del  resto  ad 
ovviare  Tinconveniente  lamentato  dagli  op- 
positori sta  la  considerazione,  che  la  colpa 
lievissima  di  una  nave,  che  rettamente  na- 
vigava, di  fronte  all'altra,  che  ha  provo- 
cato lutto  il  danno  colla  sua  rotta  irrego- 
lare, 0  trascuratezza,  non  può  nella  realtà 
imputarsi  alla  nave  medesima,  e  i  giudici 
nella  pratica  così  decidono  (2).  Senza  con- 
tare, che  sarebbe  nei  singoli  casi  ben  dif- 
fìcile misurare  esattamente  le  gradazioni  di 
colpa. 

f  9tf .  Ora,  che  abbiamo  veduto  a  chi 
incomba  il  danno  nelle  due  ipotesi  della 
prima  parte  dell'art.  662,  considerate  cioè 
le  responsabilità  nei  rapporti  delle  navi  tra 
di  loro,  vediamo  di  fronte  a  tali  danni  quale 
sia  la  condizione  giuridica  dei  proprietarii 
delle  cose  caricate  sulle  navi,  che  si  urta- 
rono, dei  passeggieri  ed  equipaggi.  Per 
costoro  è  chiaro  che  non  si  tratta  certa- 
mente di  un  caso  fortuito  o  di  forza  mag- 
giore, di  cui  debbano  sopportare  le  con- 
seguenze; ma  si  tratta  di  un  danno  loro 
prodotto  per  colpa  altrui:  verso  il  colpevole 


(1)  G.  Grasso,  Vurio  di  navi,  neìVAreh.  giuri- 
dieOf  voi.  XXXVII,  pag.  229;  Benpahti,  op.  cit, 
n.  84). 

(t)  Corta  d*AppeUo  di  Lucca,  24  dicembre  1869 
(ilnfiaif,  111,2,920). 

(3)  "  In  caso  di  urto  di  navi  per  colpa  di  en- 
trambi i  capitaDÌ,  i  rispettivi  proprietarii  sono 
pei  danni  verso  i  terzi  obbligati  solidalmente  , 
(Trib.  di  Livorno,  Compagnia  ^raissinet-Veltrv  e 


adunque  è  più  che  giusto  loro  spetti  dirilto 
a  risarcimento.  E  ciò  avverrà,  sia  che  non 
si  possa  addebitare  la  colpa  della  colli- 
sione ad  una  nave  piuttostochè  all'altra; 
sia  che  la  colpa  medesima  si  debba  rite- 
nere comune.  *  Rispetto  ai  caricatori  il 
"  danno  è  certamente  avvenuto  per  le  colpe 
**  commesse  dai  due  equipaggi  e  di  queste 
"  colpe  i  proprietarii  delle  navi  (3)  sono 

*  responsabili  con  vincolo  solidale,  come  è 

*  solidale  il  vincolo  di  ogni  obbligazione 
'  commerciale  ,  (4).  Ed  è  per  questo  che 
la  seconda  parte  dell'art.  662,  che  non  trova 
riscontro  nel  Codice  del  1865,  stabilisce 
che  ciascuna  nave  è  obbligata  solidaria- 
mente  per  il  risarcimento  dei  danni.  Questo 
per  altro  è  conforme  ai  dettami  del  diritto 
comune:  ogni  delitto  o  quasi-delitto impu- 
tabile a  più  persone,  obbliga  queste  in  so- 
lido al  risarcimento  dei  danni  cagionati  (5). 

È  più  che  giusto  poi,  che  il  regolamento 
dei  conti  tra  le  navi  urtatesi,  si  faccia  in 
guisa  che  ciascuna  sopporti  una  parte 
uguale  di  danno;  e  anche  questo  non  è  che 
un  principio  di  diritto  comune  (6). 

Per  quanto  riguarda  il  caso,  in  cui  la 
colpa  non  si  sa  a  qual  nave  attribuirla,  si 
fa  una  deroga  al  dirilto  comune,  che  nel 
dubbio  sul  vero  colpevole  vorrebbe  assòlti 
tutti;  e  ciò  per  una  ragione  di  ordine  pub- 
blico, non  essendo  giusto  che  vadano  pu- 
niti per  Taltrui  colpa  degli  innocenti,  che 
da  quella  colpa  sarebbero  altrimenti  ini- 
quamente sacrificati. 

19 19*  Quanto  al  numero  delle  navi, 
fra  cui  può  aver  luogo  la  collisione,  seb- 
bene non  si  abbia  mai  fatta  distinzione  al- 
cuna per  Tapplicazione  delle  norme,  di 
cui  retro,  tra  il  caso  in  cui  le  navi  urtate 
sieno  due  o  parecchie,  notiamo  qui,  che  si 
applicherebbero  le  stesse  norme  qualunque 


Palasio  e.  Morena,  11  gennaio  1881  {Eco  diOiu 
ritprudénza,  V,  61  ). 

(4)  Atti  détta  Commissioni  legislativa  •  Verbale 
n.  685. 

(5)  Art.  1156  Cod.  civ.  ital. 

(6)  Art  1198  Cod.  cit,  ìUl.  ~  Il  VmARi  (op.  cit., 
n.  SSS)  è  d'opinione  contraria,  e  varrebbe  un 
risarcimento  per  parte  delle  navi  verso  i  cari- 
catori, ecc.  proporzionato  però  al  danno  rispetti* 
vamente  arrecato  da  ciascuna  nave. 
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[Art.  063-664] 


fosse  il  loro  numero.  Ben  s*  intende,  che, 
OTe  trattandosi  di  più  navi  urtate,  qualcuna 
di  esse  potesse  provarsi  affatto  esente  da 


colpa,  si  considererebbe  come  un  terzo  dan- 
neggiato qualunque,  e  come  tale  le  sarebbe 
garantita  contro  di  quelle  l'azione  di  daimi. 


jLrt.  6G3. 

La  responsabilità  delle  navi  stabilita  negli  articoli  precedenti  lascia 
intatta  quella  degli  autori  della  colpa  verso  i  danneggiati  e  verso  i 
proprietari  delle  navi. 

Sommario. 

1213.  Bagione  della  legge. 


.  €913.  E  principio  di  diritto  comune, 
che  ogni  danno  causato  da  delitto  debba 
risarcirsi  da  colui,  cui  è  la  colpa  imputa- 
bile; e  se  più  sono  coloro,  che  così  deTono 
rispondere,  il  loro  obbligo  di  risarcimento 
è  solidale  (1).  Da  questi  principii  deriva  di 
conseguenza  la  disposizione  dell'art .  663. 
Infatti,  qualunque  sia  la  responsabilità  delle 
navi,  secondo  gli  articoli  precedenti,  i  dan- 
neggiati e  i  proprietari i  delle  navi  hanno 
sempre  l'azione  di  danni  contro  i  veri  re- 
sponsabili. E  così  i  proprietarii  delle  navi 
e  Tarmatore,  che  per  rart.491  God.  comm. 
noi  sappiamo  essere  sempre  responsabili 
dei  fatti  del  capitano  e  delle  altre  persone 
deirequìpaggio,  quando  sieno  stati  chia- 
mati a  rispondere  civilmente,  hanno  diritto 
di  rivalersi  contro  i  veri  responsabili  del 


fatto  dannoso  ;  e  così  il  capitano  che  defe 
rispondere  pel  fatto  proprio  e  per  le  per- 
sone a  lui  soggette,  conserva  appunto  il  di- 
ritto di  rivalsa  contro  gli  altri  ufficiali  della 
nave,  e  contro  chiunque  deirequipaggio, 
che  sìa  stato  causa  dell'urto  (2).  Come  pure 
se  il  danno  deriva  oltreché  dal  capitano  o 
armatore,  da  colpa  di  altre  persone,  è  più 
che  giusto  che  anche  queste  altre  persone 
sieno  chiamate  a  rispondere  solidalmenta 
Queste  norme,  che  scaturiscono  dal  diritto 
comune,  furono  in  apposito  articolo  ripe- 
tute, solo  per  evitare,  che  si  credesse  altri- 
menti avervi  il  Codice  di  commercio  in  ma- 
teria di  urto  derogato,  per  aver  premesso 
delle  norme  eccezionali  circa  la  respoasa- 
bihtà  delle  navi  urtate  nei  rapporti  fra  di 
loro  e  coi  terzi  (3). 


Art.  664. 

Quando  una  nave  ha  urtato  serrza  colpa  un'altra,  perchè  essa  stessa 
*  fu  urtala  per  colpa  di  una  terza,  tutta  la  responsabilità  è  a  carico  di 
questa. 

fi^oMiiuario. 

1214.  Bagione  della  legge. 

1215.  Caso  della  nave  rimorchiata  che  urla  contro  un'altra  nave.  —  Colpa  esdueiva 
del  rimorchÌ€Uore.  —  Colpa  esclusiva  della  nave  rimorchiata. 


ltSÌ4.  La  disposizione  di  questo  arti- 
colo, sotto  Taspetto  del  puro  diritto  si  pò- 


(1)  Art  1151  m  1166  Cod.  civ.  ital. 

(2)  Codice  portoghese,  art.  1568;  Argentino, 
art.  1424;  Gliileno,  art.  1131:  del  Guatemala, 
art  1005;  del  Salvador,  art.  1409;  deirUouduras, 
art.  1123. 


trebbe  dire  superflua,  inquantochè  innanzi 
tutto  è  una  conseguenza  deirarticolo  il^' 

(8)  Aiti  dèlia  Commis9i<mé^  1868-  Yerb.  11.686; 
e  BelaMiou$  Mancini- Pasquali,  ti^iagno  ISSI 
n.  Lxxix. 


[Art.  665]       dei  danni  cagionati  dali/urto  dbllb  navi 
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Cod.  civ.  ;  principio  generale,  che  obbliga  chi 
è  in  colpa  a  risarcire  tutto  il  danno  per  fatto 
suo  arrecalo,  e  quindi  il  capitano  della  nave 
in  colpa  a  rispondere  dei  danni  cagionati 
e  dall'urto  diretto  e  dall* indiretto  da  lui 
prodotto;  e  in  secondo  luogo  perchè  già 
compreso  nelFart.  661,  dove  si  parla  in 
genere  dei  danni  prodotti  dall'urto  avve- 
nuto per  colpa  di  una  delle  navi. 

È  però  giusto,  che,  quando  la  nave  che  fu 
urtala  avrebbe  potuto  facilmente  scansare 
la  terza  nave,  e  tuttavia  non  Tha  fatto,  dei 
danni  da  essa  così  arrecati  non  risponda  il 
capitano  della  nave  che  urtò  per  prima. 

Vagli  il  giudice  col  suo  prudente  apprez- 
zamento le  circostanze  di  fatto,  che  po- 
trebbero esentare  il  capitano  della  prima 
nave  da  un  ingiusto  contributo.  L'utilità 
della  disposizione  dell'articolo  in  esame  si 
rileva  piuttosto  sotto  il  punto  di  vista  della 
procedura:  era  infatti  sorta  questione  se  la 
nave  ultima  danneggiata  dovesse  rivolgersi 
per  il  risarcimento  a  quella,  che  diretta- 
mente la  venne  ad  urtare,  o  potesse  ripe- 
tere i  danni  addirittura  dalla  prima  nave 
urtante,  che  è  veramente  dell'urto  colpe- 
vole (1).  E  ciò  specialmente  in  Francia, 
dove  però  la  giurisprudenza  aveva  deciso 
conformemente  alla  disposizione  dell'at- 
tuale nostro  art.  664. 


1916.  Quando  una  nave  rimorchiata 
urterà  contro  un'altra,  chi  dovrà  rispon- 
dere verso  quest'ultima?  La  nave  rimor- 
chiataìn  genere  non  è  che  un  corpo  passivo, 
che  sogue  il  rimorchiatore,  specialmente 
quando  si  tratta  di  rimorchiatore  a  vapore: 
e  allora  a  carico  di  quest'ultimo  ci  sarà 
presunzione  di  colpa,  perchè  lo  stesso  serve 
al  capitano  specialmente  entro  i  porti  per 
supplire  alla  forza  del  vento  o  del  vapore 
deficienti,  e  dirige  la  manovra.  Del  resto 
il  rimorchiatore  non  si  presume  mai  in 
colpa  (2).  Provata  questa,  esso  solo  deve 
risponderne.  Può  darsi  però  il  caso,  che 
debbano  verso  i  terzi  rispondere  solidarìa- 
mente  sia  il  rimorchiatore,  che  la  nave 
rimorchiata,e  ciò  succede  quando  entrambi 
non  osservarono  le  loro  speciali  prescri- 
zioni regolamentari  (3). 

Vi  hanno  infine  casi,  in  cui  il  rimorchia- 
tore non  deve  affatto  rispondere  dell'urto, 
quando,  cioè,  questo  è  avvenuto  per  esclu- 
siva colpa  della  nave  rimorchiata.  E  ciò 
può  accadere  quando  la  nave  non  è  pro- 
priamente un  corpo  inerte  e  passivo;  ma, 
usando  del  timone,  incorse  in  un  errore  di 
manovra;  o  quando  non  dia  quei  segnali 
di  sua  presenza,  sì  acustici,  che  ottici,  i 
quali  in  date  circostanze  sono  dai  regola- 
menti speciali  richiesti. 


Art.  665. 

L*a2Ìone  di  risarcimento  dei  danni  derivanti  dairurto  delle  navi 
non  è  ammessa,  se  non  ne  è  fatta  prolesta  o  richiamo  entro  giorni 
tre  davanti  airaulorità  del  luogo  deirawenìmento  o  del  primo  approdo. 
Per  i  danni  cagionati  alle  persone  o  alle  cose  caricate»  la  man- 
canza di  protesta  non  nuoce  agli  interessati  che  non  si  trovavano  sulla 
nave  o  non  erano  in  grado  di  manifestare  la  loro  volontà. 


Sommario. 

1216.  Precedenti  legishUM, 

1217.  Ragione  délVaver  itabilito  U  termine  perentorio  di  tre  giorni  per  presentare  il 

reclamo  o  protesta, 

1218.  Da  quando  decorre  il  termine  di  tre  giorni. 


(1)  BenrAirrE,  op.  cit.,  n.  79. 

(2)  Corte  di  Bruxelles,  19  gennaio  1786  {Jour- 
nal d€9  iniéréU  maritimi  d^Anverg),  Citato  dal 
BuFAHTe,  op.  cit.,  n.  SO. 


(8)  Tribun.  d'Anversa,  19  e  16  dicembre  1879: 
2  agosto  1886  {Beeugil  cPAnvtrM^  1880,  I,  808  « 
338;  1883,  I,  283). 
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[Art. 


1219.  Quando  sia  necessario,  e  quando  no,  fare  la  protesta,  di  cui  aìtartieolo  665. 

1220.  Quale  forma  dovrà  assumere  la  protesta  stessa, 

1221.  Davanti  a  quale  autorità  si  dovrà  far  valere  VazUme  in  risarcimento.  —Leggi 
applicabile. 

1222.  Chi  dovrà  fare  la  protesta? 

1223.  Quando  la  mancanza  di  reclamo  non  nuoeia  agli  interessali  pei  danni  cagionali 
alle  persone  o  alle  cose  caricate. 


f  «16.  Il  Codice  del  1865  enunciava  di- 
versamente e  imperfettamente  la  disposi- 
zione, che  forma  materia  del  presente  arti- 
colo. Esso,  all'ultimo  capov.  deirart.  536, 
tra  l'altro  stabiliva,  che  l'obbligo  della  pro- 
testa o  richiamo  incombesse  al  capitano 
entro  i  tre  giorni,  pena  Tinammissibilità 
dell'azione  di  danni  derivanti  dall'urto.  Ora, 
avvenendo  che  il  capitano  avesse  ommesso 
di  fare  il  richiamo  nel  termine  perentorio, 
ne  sarebbe  derivato  gravissimo  danno  agli 
interessati.  La  Commissione  del  1869  (1) 
in  proposito  osservava,  che  *  relativamente 
all'azione  per  risarcimento  dei  danni  ca- 
gionati dall'urto  delle  navi,  il  far  dipendere 
totalmente  la  perdita  del  diritto  dal  fatto 
del  capitano,  cioè  dall'ommissione  per  sua 
parte  di  Un  richiamo  nel  primo  luogo  dove 
avrebbe  potuto  agire,  apparisce  eccessiva, 
perchè  il  capitano  rappresenta  bensì  l'ar- 
matore, e  risponde  per  lui  delle  cose  cari- 
cate; ma  non  può  avere  facoltà  di  rinun- 
ciare ai  diritti  dei  caricatori,  né  a  quelli 
degli  eredi  o  rappresentanti  dei  passeg- 
gieri.  Perciò  sembra  che  Tommissioue  delia 
protesta  del  capitano  nel  primo  luogo  di 
approdo  non  debba  nuocere  a  coloro,  che 
non  8i  trovavano  sulla  nave,  o  non  erano 
in  grado  di  manifestare  la  loro  volontà  «. 

Di  qui  ne  venne  nella  proposta  della  Com- 
iiiissione  l'aggiunta  ai  *  capitani  ,,  che  soli 
potevano  per  l'art  536  del  Codice  del  1865 
fare  il  richiamo  degli  altri  interessati^  e 
nel  progetto  definitivo  del  Codice  di  corn- 


ei) Atei  della  Commise,  legitl,  1869  (v.  n.  812). 

(2)  n  diritto  romano  contiene  un  principio, 
che  si  può  dire  base  e  delle  successive  consue- 
tudini e  delle  legislazioni  posteriori  in  materia. 
Pronunciavano  i  tribunali  comuni,  innanzi  a  cui 
chi  aveva  subito  Turto  doveva  azionare  colui, 
che  Taveva  prodotto,  entro  Vanno  dal  medesimo, 
e  provandolo  con  testimoni  (Leg.  2,  God.  De  nau- 
fragii9y  XIV).  In  seguito  e  presso  i  barbari  inva- 
sori, e  nell'Impero  d* Occidente  e  nel  diritto 
orientale,  come  nel  resto,  anche  in  materia  d^urto. 


mercio,  Tommissione  sì  d^li  uni,  che  degli 
altri,  potendolo  così  avanzare  chiunque  se 
abbia  interesse;  oltre  che  l'aggiunta  del 
capoverso.  Il  Codice  del  1865  poi  volerà, 
che  la  protesta  fosse  indistintamente  pure 
nei  tre  giorni  notificata,  —  pretesa  —  come 
di  leggieri  appare,  soverchia,  perchè  troppo 
spesso  irrealizzabile.  Infatti  il  più  delle  volte 
chi  produsse  l'urto  si  mantiene  ignoto,  o 
al  più,  avendo  in  generale  le  navi  urtatesi 
diversa  rotta,  non  si  può  in  sì  breve  termine 
rintracciarlo. 

Altra  innovazione,  di  cui  non  è  qui  però 
il  luogo  di  occuparsi,  fu  portata  all'art.  537 
del  Codice  cessato,  che  dopo  due  mesi  dalla 
notificazione,  di  cui  sopra,  dichiarava  pre- 
scritta l'azione,  collo  stabilire  in  proposito 
la  prescrizione  annuale  (arL  9^  Codice 
commerciale,  cap.  1*)  (2). 

1KÌ9*  Le  ragioni,  per  cui  la  legge  stabi- 
lisce un  termine  di  soli  tre  giorni  per  far 
protesta  o  richiamo  davanti  airAutoriti 
competente  sono  parecchie.  Innanzi  tutto 
si  volle  evitare  che  in  un  maggior  lasso  di 
tempo  ai  danni  effettivamente  subiti  dalla 
nave  nell'urto,  per  cui  trattasi  di  reclamare, 
se  ne  aggiungessero  degli  altri,  a  cui  la  nave 
potrebbe  facilmente  andar  incontro  poste 
dormente,  perchè  nel  caso  non  vi  sarebbe 
criterio  per  distinguere  i  primi  dai  succes- 
sivi. In  secondo  luogo,  essendo  molto  più 
possibile  raccogliere  le  prove  di  difesa  su- 
bito dopo  il  fatto,  che  non  posteriormente, 


si  seguirono  fedelmente  le  norme  tracciate  dal 
diritto  romano.  Tali  disposizioni  subirooo  ia 
seguito  qualche  cambiamento,  fino  a  che  d  tro* 
viamo  aU^Ordinanza  francese  del  1681,  che  nel 
Ubro  I,  Ut  II,  art.  8  disponeva:  "  TouU  demandi 
"  pour  raison  d^abordages,  sera  formée  ei^g^^ 
**  quatte  henree  après  le  dommage  re^ o,  si  Vit- 
**  cident  arriva  dans  un  port,  Hàvre,  où  antit 
**  lieu,  ou  le  maitre  puisse  agir  ».  —  TeniiÌD« 
questo  delle  ventiquattro  ore,  riprodotto  dal 
Codice  francese  all'art  484* 


[Art.  665]        dbi  danni  cagionati  dall'urto  delle  navi 
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si  voile  garantire  il  capitano  e  chiunque  vi 
abbia  interesse  contro  l'eventualità  di  una 
accusa  sollevata  quando  le  prove  difensio* 
nali  possono  essere  svanite.  Si  aggiunga 
l'importanza  del  conoscere  la  condizione 
genuina  della  nave  dopo  l'urto  per  poterne 
inferire  qualche  illazione  sulle  modalità  e 
cagioni  della  collisione,  il  che,  come  ab- 
biamo veduto,  è  importantissimo  per  giu- 
dicare sulle  diverse  responsabilità. 

Fu  il  Codice  del  1865  a  stabilire  il  ter- 
mine di  3  giorni,  perchè  il  Codice  francese, 
seguendo  rOrdinanza  francese  del  1681, 
all'art.  434  stabilisce  un  termine  di  24  ore. 

11  termine  di  3  giorni  è  perentorio,  né 
potrà  essere  prolungato  per  la  lontananza 
di  chi  ha  subito  Turto  da  colui  per  colpa 
del  quale  lo  stesso  avvenne. 

ItMII.  Per  regola  generale  tale  termine 
decorrerà  dal  momento  in  cui  avviene  il 
sinistro. 

Ma  a  questo  principio  occorre  fare  qual- 
che eccezione  imposta  dalla  forza  stessa 
delle  cose.  Così  avverrà  se  chi  aveva  l'ob- 
bligo di  fare  la  protesta  o  reclamo,  si  tro- 
verà dopo  il  sinistro  impossibilitato  a  farlo; 
come  se,  trattandosi  del  capitano,  un  peri- 
colo imminente  sovrastasse  alla  sua  nave, 
per  iscongiurare  il  quale  occorresse  la  sua 
presenza  sul  luogo;  oppure  egli  non  avesse 
conosciuto,  sia  per  l'oscurità  che  per  altro, 
la  nave  urtante,  né  il  suo  capitano  (1);  op- 
pure egli  avesse  con  scialuppa  approdato 
per  cercare  aiuti  (2).  Così  pure  se  la  sua 
nave  dovesse  fermarsi  in  quarantena;  o 
se,  essendo  in  paese  straniero,  gli  fosse 
impedito  di  muoversi,  se  non  dopo  subite 
delle  formalità;  come  pure  se,  avvenuta  la 
collisione  in  alto  mare,  dovesse  natural- 
mente impiegare  del  tempo  e  magari  ben 
più  di  3  giorni  per  recarsi  al  primo  porto 
d'approdo  possibile  ;  o  che  il  mare  grosso 


(1)  *  Il  termine  per  l'esercizio  dell'azione  di 

*  danni,  regolata  dall'art.  537  Cod.  di  commercio 

*  del  1866,  decorre  dal  giorno,  in  cui  è  noto  l'au- 
**  tore  del  danno  ;,  (Gaseas.  Torino,  Valéry  frèrea 
e.  Mutua  Gamoglieee,  29  luglio  1879;  Eco  di  Giù- 
rUprudénga,  III,  287).  —  **  Ove  si  tratti  di  danni 
**  per  urti  prodotti  da  navi  ignote,  il  termine  per 

*  rintroduzione  del  giudizio  decorre  dal  giorno, 
"  che  la  nave  danneggiatrice  venne  conosciuta  . 


gli  consigliasse  di  stare  al  largo;  e  in  ge- 
nere quando  ne  fosse  impedito  da  forza 
maggiore.  In  tutti  questi  casi,  ed  altri  iden- 
tici, il  termine  di  tre  giorni  comincia  a  de- 
correre dal  giorno,  in  cui  il  capitano  sia 
nella  possibilità  di  agire,  termine  da  cui 
pure  decorre  l'anno  utile  per  l'esercizio  del- 
l'azione di  risarcimento  secondo  l'art.  923, 
cap.  I,  e  questo  per  il  principio  generale: 

*  eofUranon  vaUntemagere  non currUprae- 
scripiio  ,. 

'19il^«  11  difetto  di  reclamo  nei  termini 
[issati  dalla  legge  non  rende  inammissibile 
l'azione  pei  danni  cagionati  da  urto  di 
navi,  ove  Fautore  di  essi,  riconoscendo  la 
propria  obbligazione,  abbia  dato  opera  a 
ripararli  (3). 

E  questo  per  il  principio  di  diritto  co- 
mune, per  cui  la  prescrizione  non  può  va- 
lidamente opporsi,  quando  ad  essa  siasi 
rinunciato  o  espressamente  o  con  un  allo 
incompatibile  colla  volontà  di  quella  far  va- 
lere. Nel  caso  io  cui  siansi  aperte  trattative 
serie  fra  il  capitano  della  nave  danneggiata 
e  colui,  che  ha  causato  il  danno,  e  queste 
trattative  non  siano  giunte  a  buon  porto,  il 
termine  suddetto  decorre  non  già  dal  mo- 
mento del  sinistro  o  dell'approdo;  ma  da 
quello,  in  cui  le  trattative  siansi  interrotte. 
E  anche  questo  perchè  prima  il  capitano 
della  nave  danneggiata  non  doveva  certa- 
mente pensare  a  far  reclamo  contro  l'altro, 
essendo  in  vista  un  accomodamento:  prima 
adunque  non  era  in  grado  di  agire.  In  pro- 
posito, e  quando  sono  passate  trattative, 
il  Benfante  (4)  giunge  al  punto  di  ritenere 
inutile  la  protesta,  "  anche  se  quelle  falli- 

*  scono;  perchè,  essendo  scopo  della  prO" 
*"  testa  avvertire  la  parte  presunta  in  colpa 

*  che  si  vuol  procedere  contro  di  lei,  una 

*  volta  che  questa  parte  è  scesa  a  delle 
"  trattative,  la  protesta  sarebbe  inutile  ,, 


(Appello  Genova,  Valéry  fròres  e  Mutua  Camo- 
gliese,  b  dicembre  1876;  Eco  di  GiuH»pr.j  I,  21). 

(2)  Tribunale  comm.  di  Marsiglia,  19  giugno 
1872  [ReeiMil  de  MarseilU,  1872, 1,  206),  ciUto  in 
BzirrAHTi,  op.  cit,  n.  221. 

(8)  App.  Genova,  To£fani  e.  Risso,  21  giugno 
1881  {Beo  di  Oiurisfn-.,  V,  278  e  Giurispr.  eomm 
marciale  di  Genove.  1K82,  II,  11]. 

(4)  Op.  cit.,  n.  222. 
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[Art.  665] 


Oltre  ai  due  casi  suesposti,  altri  ve  ne 
hanno,  in  cui  non  è  necessario  fare  la  prò- 
testa^  e  per  diverse  ragioni.  Trattandosi  di 
urto  fortuito,  in  cui  —  come  sappiamo  — 
il  danno  è  sopportato  senza  diritto  a  ripe- 
tizione da  chi  lo  subisce,  è  naturale  che  la 
protesta  non  sia  richiesta  per  legge;  seb- 
bene nel  caso  in  cui  la  nave  sia  assicurata, 
sarà  previdente  il  capitano,  che  protesterà, 
avvertendo  tosto  l'assicuratore, che  così  può 
agire,  se  lo  crede  di  suo  interesse,  contro 
colui  che  ha  urtato  (1).  E  ciò  è  bene  pel 
capitano,  anche  quando  la  nave  non  è  as- 
sicurata per  poi  poter  pretendere  riconvcn- 
zionalmcnte  l'indennizzo  dei  danni  even- 
tualmente arrecatigli. 

Sarà  egli  necessario  far  la  protesta, 
quando  in  seguito  all'urto  la  nave  fu  total- 
mente distrutta?  V'ha  chi  risponde  nega- 
tivamente, osservando  che  la  legge  parla 
di  danni  arrecati  alla  nave,  il  che,  secondo 
loro  implicherebbe  la  necessità  che  )a  nave 
esista  ancora,  e  che  in  secondo  luogo  non 
esiste  più,  in  tal  cano,  la  ragione,  che  ha 
suggerito  di  rendere  obbligatoria  la  pro- 
testa, e  cioè  il  voler  evitare  che  ai  primi 
danni  se  ne  possano  eventualmente  aggiun- 
gere altri  (2).  V'hanno  per  contro  alcuni  (3), 
che  —  e  secondo  noi  a  ragione  —  sono  di 
opinione  contraria,  giudicando  che  alla  pa- 
rola dannit  si  deve  attribuire  un  significato 
completo,  generale;  fino  a  che  la  legge  non 
distingue  nessuno  è  autorizzato  a  fare  al- 
trimenti. Nella  specie  è  abbastanza  curioso 
il  chiamar  danno  una  semplice  avarìa,  e 
non  tale  una  perdita  completa:  e  ciò  tanto 
più  che  la  mancanza  di  una  delle  ragioni, 
che  valgono  nel  caso  di  semplice  avarìa 
come  sarebbe  quella  di  impedire,  che  ai 
danni  parziali  subiti  se  ne  aggiungano  altri, 
non  esclude  che  possano  sussistere  altre 
ragioni  circa  la  raccolta  delle  prove. 


(1)  BiRPAHTi,  op.  cit.,  n.  197.  ! 

(2)  Ékérigor,  op.  cii;  Bédaeridk,  op.  di., 
n.  2027;  Locré,  Esprit  du  Code  de  commerce^  IV, 
p.  449,  Dalloz,  Kép,^  V.  Droii  mariiime^  n.  2294; 
Ascoli,  op.  cit.,  n.  1284. 

Giurisprudenza:  Sentenze  Corte  d'appello  di 
Genova,  12  giugno  1868  (Giur.  ital,  XX,  part.  Il, 
col.  54dj;  Corte  d'app.  di  Napoli,  18  luglio  1873  \ 
{Race  ,  XX,  2,  583);  Corte  d'app  di  Napoli,  17  di* 
cembre  1879  [Gazi,  proe»,  XV,  58). 


Ne!  caso  pratico  si  dovrà  ricercare  uni- 
camente se  rinteressato  si  trovava  in  grado 
d'agire  e  ciò  per  la  decorrenza  del  termiiM 
utile:  questo  sarà  compito  del  giudice.  *  U 
parola  damnumf  detrimetUum,  iadura, 
tutto  comprende  dairinfìma  parte  airin- 
tiera,  e  sarebbe  strano  il  pretendere  che 
4a  legge  avesse  fulminata  la  decadeau 
dall'azione  per  Turto  pei  tre  giorni  di 
negligenza  nell'un  caso,  nulla  stalaendo 
per  Tal  Irò  pur  facile  ad  avvenire  La  ra- 
gione alla  quale  si  ricorre  che  cioè  il  breTe 
termine  sancito  dalla  legge  miri  ad  impe- 
dire l'astuzia  di  attribuire  all'urto  mede- 
simo i  danni  posteriori,  varrà  per  Tuii 
caso  dei  danni  minori,  ma  per  esso  e  per 
l'altro  della  perdita  totale  del  legno  si  b 
pure  il  motivo  di  evitare,  che  le  prore 
dell'avvenimento  venissero  alterate  eren- 
dute  equivoche  dopo  molto  tempo,  a 
parte  il  fine  più  alto  e  lo  spirito  della 
legislazione  in  materia  di  commercio  e 
specialmente  in  siffatte  azioni  di  abbre- 
viare tutti  i  termini  per  detìnire  solleci- 
tamente qualunque  controversia  o  impe- 
dirne l'inizio  y,  (4). 

It90.  Qual  forma  dovrà  assumere  la 
protesta  o  richiamo,  di  cui  all'art.  665?  li 
Maurizi  (5)  sostiene  che,  non  stabilendolo 
la  legge  in  modo  speciale,  i  medesimi  po- 
tranno essere  suppliti  da  qualunque  di- 
chiarazione delle  parti  al  riguardo;  come 
pure  un'azione  formalmente  intentata  per 
rimborso  delle  perdite  e  per  la  nomina 
dei  periti,  per  constatare  le  perdite  subite. 
Però  noi  crediamo,  che  dovendo  avere  us 
carattere  giudiziale,  debbano  essere  fatti 
sotto  forma  di  citazione  alPaltra  parte, 
sebbene  non  notificata  personalmente  (6), 
per  mezzo  d'usciere  o  del  cancelliere  del 
Consolato,  a  seconda  che  l'approdo  s'e^ 


(8)  Bkkpantk,  op.  cit,  II.  201;  Sibille,  op.  citi 
n.  108;  Dt  Fresqott,  op.  cit.,  pag.  64;  Mican, 
op.  cit.,  pagg.  144  e  segg.;  De  Valr06br,op  cit, 
n.  2348. 

(4)  Corte  d'app.  di  Napoli,  !•  maggio  1876 
(Giuriepr,  UaL,  XXVIU,  parte  II,  col.  6i8j. 

(5)  Maobizi,  JJel  NoUggio,  n.  84. 

(6)  "  Per  la  intimazione  di  tale  atto  non  è  ne* 
**  cessaria  la  notificazione  personale  alla  par^ 
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"  che  arrecò  il  danno  „  (Corte  d*app.  dì  Genova, 
6  ottobre  1880,  citata). 

(l)Tedi  in  qaesto  senso:  Targa,  op.cit.,n.  lxzv; 
ViDAai,  op.  eitt  n.  844;  Bihpasti,  op.  eit,  n.  204., 
**  La  protesta  o  richiamo  non  è  nullo  se  ò  diretto 
"  contro  una  società  estera  e  ad  essa  notificato 

*  nei  modi  prescritti  dagli  art.  141  e  142  Codice 
**  proc.  cìt.,  non  fu,  nella  copia  consegnata  al 
*"  procuratore  del  re,  indicata  la  persona,  ehe  la 
**  rappresenta  come  socio,  o  come  amministra- 
*^  tore,  ed  alla  quale  la  copia  doveva  essere  ri- 
*"  messa  „  (Corte  d'app.  di  Genova^ 6  ottobre  1880; 
Keo  di  OiuriMpr.,  IV,  2.  282). 

(2)  *  Le  azioni  in  riparazione  di  danni  sofferti 
"*  da  un  naviglio  per  effetto  dell'urto  con  altro, 
"  avvenuto  in  alto  mare,  possono  proporsi  in- 

*  nanzi  al  tribunale  del  luogo,  in  cui  seguì  il  di- 

*  sbarco,  o  perchè  ivi  la  nave  danneggiata  era 

*  destinata,  o  perchè  a  causa  dell'urto  o  di  altra 


fettua  nel  regno  o  all'estero  in  paese  ove 
siavi  un  nostro  agente  consolare.  Altri- 
menti si  avranno  a  seguire  le  norme  del 
luogo  (1). 

Itesi.  Quale  sarà  l'autorità,  davanti 
alla  quale  dovrà  farsi  valere  Fazione  in 
risarcimento  e  dove  dovrà  farsi  la  protesta 
o  richiamo?  Quanto  al  richiamo  non  ri- 
teniamo essere  necessario  che  lo  stesso 
si  faccia  nei  porto  di  destinazione  ed  esclu- 
sivamente in  questo,  ma  potrà  farsi  in  qua* 
lunque  porto  intermedio,  a  cui  la  nave 
approdi  (2).  L' ufficio  di  porto,  sebbene 
incompetente  a  pronunciare  sui  danni  ca- 
gionati da  urto,  che  superano  le  L.  400  | 
(Cod.  mar.  mere,  art.  14  [a]),  non  può  dirsi 
tale  per  ricevere  una  protesta  o  richiamo 
relativo  a  danni,  anche  se  maggiori  di 
detta  somma,  perchè  in  tal  caso  Tuffìcio 
del  porto  non  è  chiamato  a  pronunciare 
alcun  giudizio,  e  come  è  ammesso  dalla 
legge  ad  adoperarsi  per  un  amichevole 
componimento,  cosi  deve  reputarsi  tenuto 
a  ricevere  gli  atti  suddetti  (3).  Però  ciò  non 
esclude  che  l'istanza  si  faccia  direttamente 
davanti  all'autorità,  giudiziaria  del  luogo. 

*  Se  rarticolo  665  codice  commerciale  ri- 

*  chiede  come  condizione  per  Fammissi- 

*  bilità  dell'azione  di  risarcimento  di  danni 

*  derivanti  dall'urto  di  navi, che  ne  sia  fatta 

*  protesta  o  richiamo  entro  tre  giorni  al- 
**  l'autorità  del  luogo  dell'avvenimento  o 
"  del  primo  approdo,  non  è  escluso,  che 

*  una  tale  protesta  o  richiamo  possa  es- 


*  sere  fatta  direttamente  davanti  l'autorità 

*  giudiziaria  di  quel  luogo  «  (4). 

La  questione  intomo  al  Tribunale  com* 
petente  a  conoscere  dell'azione  in  risarci- 
mento, quando  trattasi  di  urto  avvenuto  tra 
navi  appartenenti  a  nazionalità  diverse,  è 
più  grave  ed  è  vivamente  dibattuta  in  dot- 
trina e  in  giurisprudenza,  anche  perchè  si 
connette  all'altra  intomo  alla  legge  regola- 
trice dell*  urto  di  navi  in  alto  mare.  Ci  è 
quindi  necessario  di  svolgere  brevemente 
le  due  questioni  e  presentare  lo  stato  della 
dottrina  e  delia  giurisprudenza  al  riguardo. 

Cominciando  dall'esaminare  quale  sia  la 
legge  applicabile  noi  troviamo  al  riguardo 
tre  teorie;  la  prima  che  vuole  sia  applica- 
bile la  legge  della  nave  urtata,  o  meglio 
quella  che  le  torni  più  utile;  la  seconda  che 
vuole  si  applichi  la  Ux  fori;  la  terza  che 
vuole  sia  la  legge  della  nave  urtante  quella 
a  cui  si  deve  ricorrere. 

La  prima  teorica  ha  tra  i  suoi  fautori 
principali  il  Desjardins  (5),  il  quale  cosi  la 
svolge:  *  Tonte  fois  je  crois  qu'il  serait 
équitable  et  juridique  d'appliquer  dans  cette 
hypothèse  la  loi  du  navire  abordé.  Entre 
l'auteur  et  la  victime  du  délit  je  n'  hésite 
pas.  L'abordeur  peut  étre  assurément  tenu, 
le  cas  échéant,  au  delà  de  ses  prévisions  ; 
mais  mieux  déjouer  ses  calculs  que  ceux 
de  l'abordé.  Ce  dernier  s'ii  a  prévu  le  si- 
nistre, a  dù  compter  sur  une  réparation 
conforme  à  son  propre  status,  et  régler  sa 
conduite  en  conséquence  «. 

La  teorica,  secondo  la  quale  deve  appli- 


**  forza  maggiore  aveva  dovuto  ivi  terminare  il 
**  viaggio  w  (Corte  d*app.  di  Genova,  6  ottobre 
•*  1880,  ciUta). 

**  A  conoscere  dei  danni  provenienti  daU*urto 
"  di  navi  in  alto  mare  è  competente  il  luogo  di 
**  primo  approdo  della  nave  danneggiata,  ed  in 

*  caso  di  naufragio  quello  del  luogo  di  rifugio 

*  del  capitano  e  dei  marinai  superstiti  „  (Appello 
Genova,  Compagnie  assicuratrici  e  Compagnia 
Florio,  28  marxo  1881;  Eco  di  Oiuri»pr,,  V,  160). 

E  nello  stesso  senso  :  Cassai,  di  Firenze,  Mar- 
Cini  ed  altri  e.  Renucci,  22  aprile  1882  {Eco  di 
Oinri^pr,,  VI,  216). 

(3)  Tribunale  di  Venesia,  28  maggio  1885(7Vm< 
KeiMte,  497). 

(4)  Corte  d*app.  di  Genova,  Costa  e.  Mortola, 
18  aprile  1887  {Eco  di  Giuritpr.^  ZI,  186). 

<5)  Op.  ciU,  V,  lu  1421. 
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LIBRO  II.  TITOLO  Vili. 
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carsi  la  lex  /bn,  già  accoUa  dalla  Cassa- 
zione francese  con  sentenza  del  15  febbraio 
-1882  (1),  è  stata  dalla  stessa,  coVla  micces- 
siva  del  4  novembre  1891  (S),  abbandonata 
osservando:  *  à  supposer  qu'il  eut  duètre 
dérogé  par  un  contnit  judiciaire  aux  règles 
d'ou  dépend  celie  détermination,  aucun  con- 
trai de  celle  nature  n^existe  dans  Téspèce, 
Tusage  de  la  faculté  réservée  aux  deman- 
deurs  originai res  par  Tari.  14  du  Gode  civil 
n'impliquant  pour  lui  méme  celle  consé- 
quence,  et  le  défendeur  n^ayant  fait  en  ré- 
■pondant  à  la  cilalion  à  lui  donne  devanl 
le  tribunal  fran<^ais,  que  subir  une  loi  de 
compétence  à  laquelle  il  ne  lui  élail  pas 
loisible  d'échapper ,. 

Finalmente  l'ultima  teoria  che  vuole  si 
applichi  la  legge  della  nave  in  colpa,  noi 
la  troviamo  abbracciata  dalle  risoluzioni 
dei  Congressi  di  diritto  marittimo  di  Bru- 
xelles, Anversa  e  Genova,  ed  accolta  nella 
più  recante  giurisprudenza. 

Oltre  a  queste  teoriche,  che  sono  le  prin- 
cipali, ne  noteremo  anche  una  quarta,  che 
però  non  ha  molto  seguito  né  in  dottrina, 
né  in  giurisprudenza,  ed  è  quella  che  vuole 
si  applichi,  per  regolare  l'urto,  la  legge 
della  nazione,  ove  segue  il  primo  approdo 
della  nave. 

Le  teoriche  esposte,  ad  eccezione  della 
terza,  non  hanno  però  serio  fondamento 
in  ragione.  Colla  prima  e  coU'ullima  si 
verrebbe  a  sostituire  ad  un  criterio  certo 
e  determinato  Tarbitrio,  perchè  si  verrebbe 
a  far  governare  il  fatto  nelle  sue  conse- 
s;uenze  dalla  volontà  di  una  parte  o  la 
(ianneg£;iala,  o  ratlrice,  contro  il  principio 
di  ragion  comune,  che  vuole  che  i  rap- 
porti reciproci  delle  parti  sieno  sino  dal 
loro  sorgere  determinati.  Infatti  tanto  colla 
teoria,  che  vuole  si  applichi  la  legge  della 
nave  urtala,  o  quella  che  le  torni  più  favo- 
revole, quanto  con  quella  che  fa  compe- 
tente il  giudice  del  porlo  d'approdo  dopo 
l'urlo,  è  chiaro  che  sarà  sempre  la  vo- 
lontà delle  parti  che  determinerà  la  legge 
applicabile,  senza  notare  altresì  che  potrà 
qualche  volta  dipendere  dalla  volontà  di 
una  parte  che  sa  l'urlo  essere  regolato  più 


favorevolmente  in  un  porto  che  in  altto, 
lo  scegliere  la  legge  più  benigna. 

L'opinione  secondo  la  quale  dovrebbe 
applicarsi  la  lex  fori,  benché  abbia  trovato, 
sia  in  dottrina  che  in  giurisprudenza,  pi  j 
seguilo  delle  altre,  non  è  tuttavia  meno  in- 
fondala. Ormai  il  principio  che  l'aveva  fatta 
accettare  non  ha  più  ragione  di  esistere, 
ed  in  Italia  è  appena  il  caso  di  ricordare 
come  l'idea  di  un  tribunale  applicante  esclu- 
sivamente la  lex  loci  non  si  comprende, 
dopoché  coll'art.  6  delle  disposizioni  sulla 
pubblicazione  e  interpretazione  delle  leggi, 
si  proclamò  il  diritto  dello  straniero  ad  es- 
sere giudicato  secondo  la  sua  legge.  D'al- 
tronde, data  la  possibile  competenza  di 
Tribunali  di  diversi  Stati,  non  si  farebbe 
che  ricadere  nelPincerlezza  ed  indetermi- 
natezza dei  rapporti  esistenti  tra  le  parti, 
cui  abbiamo  già  accennato,  per  concludere 
alla  inapplicabilità  delle  teoriche  prece- 
denti. 

Rimane  l'ultima  opinione,  quell»cioè  che 
vuole  l'urto  di  navi  regolato  dalla  legge 
della  nave  in  colpa.  Come  abbiamo  già  av- 
vertito, il  principio  che  vuole  Turto  di  navi 
regolato  dalla  legge  del  paese  cui  appartiene 
la  nave  urtante  venne  proclamato  nei  Con- 
gressi di  diritto  marittimo  di  Bruxelles,  An- 
versa e  Genova. 

Questa  é  l'unica  teoria  che  crediamo 
accettabile.  Ài  contrario  delle  prime  due 
che  lasciano,  pressoché  interamente,  la 
decisione  della  questione  in  un  modo  piut- 
tosto che  in  un  altro  rimessa  all'arbitrio 
delle  parti,  facendo  dipendere  dalla  legge 
invocata  dalla  parte  attrice,  o  da  quella 
del  fòro  ove  all'attore  piacque  instaurare 
il  giudizio,  la  decisione  della  causa,  il  che 
contrasta  col  principio  generale  che  i  rap- 
porti delle  parti  devono  essere  esattamente 
determinali  fino  dal  loro  nascere,  la  teorica 
che  noi  accettiamo  ha  il  suo  fondamento 
nel  principio  che  è  la  colpa  che  genera  la 
responsabilità,  l'obbligo  del  risarcimento, 
in  altri  termini,  non  l'urto  per  se  stesso 
consideralo  unicamente,  ma  Tessere  lo 
stesso  avvenuto  in  condizioni  tali  da  ca- 
gionare un  danno  risarcibile.  Se  ciò  si 


(1)  Journ.  du  DroH  iniern.,  1883,  p.  145. 


(2)  JurìMpr.  eomm.,  1892,  II,  p.  81. 
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considera  sono  OTvie  le  conseguenze  che 
ne  derivano  e,  come  scrive  il  Rissetti, 
annotando  la  sentenza  10  dicembre  1894 
della  Corte  d'appello  di  Genova  (1),  poiché 
il  fatto  colposo  o  romissione  *  si  compie 
a  bordo  della  nave  urtante,  deve  dirsi  che 
a  bordo  della  nave  urtante  nasce  la  colpa 
e  si  origina  quindi  il  diritto  al  risarci- 
mento. Ora  la  nave  si  considera  quale 
parte  viaggiante  di  uno  Stato.  Ond*è  che 
nel  territorio  dello  Stato  cui  appartiene 
la  nave  urtante,  deve  dirsi  avvenuta  la 
colpa  e  sórto  il  diritto  al  risarcimento,  e 
quindi  Pobbligazione  ultima  vuol  essere 
regolata  dalla  legge  della  nave  urtante. 
L*urto  colposo  costituisce  un  delitto  o  un 
quasi-delitto  :  e  il  delitto  o  ilquasi-delitto 
si  sustanzia  nella  violazione  di  un  diritto. 
Ora  la  nave  che  si  trova  in  alto  mare  non 
ha  altra  legge  che  quella  della  propria  ban- 
diera, e  quindi  non  può  violare  che  questa. 
Pertanto  Tobbligazione  che  sorge  da  questo 
delitto  o  quasi-delitto,  non  può  essere  rego- 
lata che  dalla  legge  che  fu  violata  e  che 
stabilisce  Tessenza  del  quasi-delitto  ,. 

Ben  inteso  che  questo  deve  limitarsi  al 
caso  in  cui  Furto  segue  in  mare  libero; 
che  se  invece  avvenisse  nel  mare  territo- 
riale, e  cioè  in  queirestensione  di  aeque 
che  dalle  artiglierie  della  costa  può  essere 
efficacemente  protetta  e  difesa,  sarebbe  la 
legge  del  mare  territoriale  quella  che  do- 
vrebbe applicarsi. 

In  conseguenza  del  principio  stabilito  ne 
segue  che  non  solo  Turto  delle  navi,  ma 
tutte  le  sue  conseguenze  giuridiche  rim- 
petto  sia  alla  responsabilità  che  ai  modi  di 
liberarsene,  devono  essere  regolati  dalla 
Tegge  nazionale  della  nave  che  urta  Taltra 
in  mare  libero,  quindi,  come  nel  caso  de- 
ciso dalla  testé  citata  sentenza  della  Corte 
di  Genova,  dovrà  dalla  legge  nazionale 
della  nave  essere  regolato  anche  Pabban* 
dono  che  volesse  fare  il  proprietario  della 
nave  per  sottrarsi  alla  responsabilità  che 
a  lui  incomba. 

Rispetto  alla  competenza  abbiamo  la  di- 
sposizione deirart.  873  del  nostro  Codice, 
a  tenore  della  quale  le  azioni  derivanti  da 


urto  di  navi,  possono  promuoversi  davanti 
alPautorità  giudiziaria  del  luogo  dell'avve- 
nimento, o  del  primo  approdo,  o  di  desti- 
nazione, salva  la  disposizione  dell'art.  14, 
lettera  a)  del  Codice  per  la  marina  mer* 
cantile.  La  disposizione  medesima  la  tro- 
viamo proposta  dalla  Commissione  del  1860 
per  determinare  meglio  e  più  precisamente 
quale  fosse  il  giudice  competente  per  l'eser- 
cizio delle  azioni  derivanti  dall'urto  di  navi. 
Si  tratta  però  di  una  regola  che  lascia  in 
facoltà  dell'  interessato  di  rivolgersi  anche 
ad  altro  tribunale,  diverso  da  quelli  indi- 
cati nell'art.  873;  la  questione  perciò  in- 
torno alla  competenza  del  giudice  richiede 
un  esame  più  ampio  di  fronte  ai  casi  che 
possono  occorrere.  Prima  di  farlo  ci  oc- 
corre però  di  richiamare  la  disposizione 
dell'art.  14  del  Codice  per  la  marina  mer- 
cantile, che  limita  la  competenza  dell'au- 
torità giudiziaria. 

I  capitani  di  porto  nel  circondario  dove 
é  posto  il  capoluogo  di  un  compartimento, 
e  gli  ufficiali  di  porto  nel  rispettivo  circon* 
darlo,  hanno,  a  sensi  di  tale  art.  14,  facoltà 
di  decidere  le  controversie  non  eccedenti 
il  valore  di  lire  400  nei  casi  seguenti: 

a)  per  danni  cagionati  dall'urto  delle 
navi,  0  nell'ancorarsi  od  ormeggiarsi,  o  nel- 
l'esecuzione di  qualsiasi  altra  manovra  nel- 
l'interno dei  porti,  delle  darsene  e  dei  fossi 
del  distretto 

Nel  decidere  le  controversie  testé  accen- 
nate, i  capitani  ed  uffiziali  di  porto  prov- 
vederanno, senza  formalità  di  giudizio,  sen- 
tite le  parti,  ed  anche  in  assenza  di  quella 
che  non  fosse  comparsa,  quantunque  debi- 
tamente chiamata.  Essi  dovranno  fare  di 
ogni  cosa  apposito  verbale,  a  seguito  del 
quale  sarà  esteso  il  relativo  provvedimento 
che  si  avrà  come  titolo  esecutivo.  Contro 
questo  provvedimento  non  si  farà  luogo  ad 
opposizione  od  appello  (2). 

Nelle  questioni  che  eccedono  il  valore  di 
lire  quattrocento,  i  capitani  od  uffiziali  di 
porto,  devono  adoperarsi  per  un  amiche- 
vole accordo  fra  le  parti  e,  questo  non  riu- 
scendo, ne  stenderanno  un  processo  ver* 
baie  che  colle  perizie  cui  avessero  stimato 


(1)  Foro  Hai.,  1895,  I,  p.  166. 


(2)  Art.  15  Cod.  mar.  mer canti  le. 
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di  procedere  per  raccertamento  dei  fatti  e 
col  ]oro  parere,  trasmetteranno  alla  com- 
petente autorità  giudiziaria  (1). 

Provvedono  poi  al  modo  col  quale  ecci- 
tare la  giurisdizione  dei  capitani  di  porto 
gli  articoli  972-986  dei  regolamento  per  la 
esecuzione  del  Codice  sulla  marina  mer* 
cantile. 

Cosi  la  richiesta  per  la  decisione  della 
controversia  dovrà  risultare  da  atto  di  cita- 
zione, fatto  inlimare  da  un  usciere  al  con- 
venuto a  cura  e  diligenza  della  parte  at- 
trice. L'atto  di  citazione  dovrà  indicare 
l'ufficio  in  cui  le  parti  devono  comparire, 
roggetto  della  domanda»  il  giorno  e  Tore 
della  citazione.  La  presentazione  di  una 
copia  deiratto  di  citazione,  colla  dichiara- 
zione dell* usciere  circa  l'avvenuta  notifi- 
cazione alla  parte  citata,  farà  prova  della 
debita  chiamata  del  convenuto  voluta  dal- 
l'art. 15  del  Codice  per  la  marina  mercan- 
tile. Per  gli  effetti  della  notificazione  della 
citazione,  il  bastimento  è  considerato  come 
abituale  dimora  per  chiunque  appartenga 
all'equipaggio  di  esso  (2). 

Davanti  ai  capitani  e  agli  uffiziali  di  porto 
ì  giudizi  sono  spediti  senza  formalità.  La 
domanda  e  la  difesa  sono  esposte  verbal- 
mente (3).  11  giorno  stabilito  per  la  com- 
parizione» l'attore  espone  la  sua  domanda 
e  presenta  i  documenti  sui  quali  la  mede- 
sima si  fonda.  Quando  il  convenuto  ne 
faccia. richiesta,  il  capitano,  o  l'uffiziale  di 
porto,  può  accordargli  un  termine  per  la 
risposta  e  per  la  presentazione  dei  suoi  do- 
cumenti. 11  capitano  o  l'uffiziale  di  porto 
esamina  i  documenti,  sentite  le  partì  nelle 
rispettive  osservazioni  (4).  Agli  interroga- 
tori, diretti  da  una  parte  all'altra,  si  ri- 
sponde immediatamente,  semprechè  il  ca- 
pitano 0  l'uffiziale  di  porto  li  riconosca 
ammissibili  (5).  Davanti  il  capitano  o  l'uf- 
fiziale di  porto  può  avere  luogo  anche  la 
delazione  del  giuramento,  sia  che  una  delle 
parti,  ovvero  il  capitano  o  l'uffiziale  di  porto, 
voglia  far  dipendere  dallo  stesso  la  deci- 
sione della  controversia,  sia  che  il  detto 
capitano  o  ufHziale  di  porto  voglia,  per 


(1)  Art  16  God.  mar.  mercantile. 

(2)  Art.  972  Regol.  per  Tesec.  Codice  mar.  mere. 

(3)  Art.  978    Id.  id.  id. 

(4)  Art.  974    Id.         id.  id. 


mezzo  di  questo,  determinare  soltanto  Tam- 
montare  della  condanna.  Nell'uno  e  nel* 
l'altro  caso,  il  capitano  o  l'uffiziale  di  porto 
ne  precisa  la  formola  e  fa  risultare  del  giu- 
ramento prestato  nel  processo  verbale,  di 
cui  nell'art.  15  del  Codice  della  manna 
mercantile.  Alla  prestazione  del  giura- 
mento dovrà  premettersi  una  seria  ammo- 
nizione sull'importanza  dello  stesso,  e  sulle 
pene  stabilite  contro  i  colpevoli  di  falso 
giuramento  (6). 

Quando  occorra,  il  capitano  o  l'uffiziale 
di  porto  può  esaminare  testimoni,  in  prova 
od  a  schiarimento  dei  fatti  che  formano 
oggetto  della  controversia.  I  testimoni  po- 
tranno essere  indicati  dalle  parti  od  anche 
assunti  d'uffizio,  se  consti  al  capitano  od 
all'uffiziale  di  porto,  che  deve  decidere 
della  controversia,  che  qualche  persona  è 
in  grado  di  dare  informazioni  sui  fatti 
stessi.  I  testimoni  sono  sentiti  separata- 
mente, previo  giuramento,  e  premesse  le 
ammonizioni  di  cui  nell' articolo  prece- 
dente, ancorché  allegati  a  sospetto,  e  salvo 
a  tener  conto  dei  motivi  di  sospetto  nel- 
l'apprezzarne  le  deposizioni.  Se  i  testimoni 
sono  necessari,  e  per  impedimento  legit- 
timo non  siano  intervenuti  all'  udienza,  il 
capitano  o  l'uffiziale  di  porto  ne  può  diffe- 
rire l'esame  per  pochi  giorni,  ordinare  la 
comparizione  anche  ad  ore  fìsse,  ovvero 
trasferirsi  colle  parti  nella  loro  dimora  per 
sentirli  (7). 

Allorché  il  capitano  o  l'uffiziale  di  porto 
stimi  conveniente  di  fare  qualche  Teiifiear 
zione,  od  ordinare  una  perizia,  dà  le  oc* 
correnti  disposizioni,  stabilendo  a  voce  il 
giorno  e  l'ora  in  cui  si  dovrà  eseguire.  I 
periti,  quando  le  parti  non  si  acoordino 
sulla  scelta,  saranno  nominati  dal  capitano 
o  dall'uffisiale  di  porto,  il  quale  li  eleggerà 
possibilmente  tra  le  persone  pratiche  delle 
cose  di  mare.  I  periti  saranno  anch'essi 
sentiti  con  giuramento,  premesse  le  am- 
monizioni, di  cui  sopra,  sull'importanza 
del  giuramento  e  sulle  pene  stabilite  contro 
i  colpevoli  di  falsa  perizia  (8). 

Le  parti    hanno  facoltà  di  presentare 

(5)  Art.  976  Regol.  per  Tesec.  Codice  mar.  merb 

(6)  Art.  976    Id.         id.  id. 

(7)  Art.  977    Id.         id.  id. 

(8)  Art.  978    Id.        id.  id. 


[Art.  665]        dbi  danni  cagionati  dall'urto  dalle  navi 
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testimoni,  la  cai  comparsa  sta  a  cura  e  dili- 
genza delle  medesime.  Invece  i  testimoni 
chiamati  d'uffizio  ed  i  periti  saranno  citati 
verbalmente  per  mezzo  di  una  persona 
della  òassa  forza  deiruCfizio  di  porto.  Se 
questi  testimoni  o  periti  non  compariscono 
Of  comparendo,  ricusino  di  giurare,  pò* 
tranno  essere  condannati  ad  un*ammenda 
non  minore  di  lire  5.  Se  dopo  la  condanna 
all'ammenda,  giustificassero  i  motivi  della 
loro  non  comparizione,  potranno  essere 
assolti  dalla  condanna  medesima  (1).  Non 
si  fa  alcun  atto  o  processo  verbale  della 
istruzione,  eccettuato  il  caso  in  cui  venga 
impugnato  come  falso  un  documento.  Av- 
venendo questo  caso,  se  la  parte  che 
produce  il  documento  insta  di  volersene 
servire,  il  processo  verbale,  insieme  col 
documento  impugnato,  si  rimette  al  procu- 
ratore del  Re,  competente  per  ragione  di 
territorio,  dal  capitano  o  dalPuffiziale  di 
porto  chiamato  a  decidere  della  contro- 
versia. Ove  questi  non  sia  in  grado  di  de- 
cidere senza  il  documento  impugnato,  so- 
spenderà ogni  provvedimento  sul  merito 
della  controversia  sino  all'esito  del  rela- 
tivo giudizio  sul  falso  (2). 

Le  udienze  civili  dei  capitani  ed  ufficiali 
di  porto  sono  pubbliche  e  si  tengono  nel 
locale  destinato  ai  loro  uffizi.  La  polizia 
deirudienza  appartiene  al  capitano  od  al- 
Tuffiziale  di  porto  chiamato  a  decidere  la 
controversia  (3).  Il  capitano  o  Puffizìale  di 
porto  si  farà  assistere  per  la  scritturazione 
del  verbale  di  cui  all'art.  15  del  Codice 
per  la  marina  mercantile  o  dal  funzio- 
nario del  suo  ufficio  chiamato  da  questo 
regolamento  a  far  le  veci  del  cancelliere 
neirislruttoria  delle  cause  penali  ovvero  da 
qualunque  persona  che  sia  maggiore  d'età, 
che  abbia  capacità  sufficiente  e  non  sia 
esclusa  dall'esercizio  dei  pubblici  uffizi,  la 
quale  presterà  giuramento  a  norma  del- 
l'art. 1054  del  regolamento  (4). 

Il  provvedimento  deirautorità  di  porto, 
quando  l'oggetto  della  controversia  non 
eccede  lire  400  è  vero  titolo  esecutivo. 


quindi  può  essere  autorizzata  dalla  stessa 
autorità  la  spedizione  della  copia  in  forma 
esecutiva.  La  formola  da  adoperarsi  è 
quella  solita  preveduta  dall'art.  556  Codice 
di  proc.  civ.  per  le  sentenze  e  gli  altri  titoli 
esecutivi.  Lo  stesso  effetto  avrà  il  verbale 
di  conciliazione  intervenuta  fra  le  parti 
nelle  questioni  non  eccedenti  il  valore  di 
lire  400  (5). 

Ove  la  parte  condannata  non  voglia  ot» 
temperare  al  provvedimento  emesso  dal* 
l'autorità  di  porto,  il  verbale,  di  cui  all'ar- 
ticolo 15  del  God.  per  la  marina  mercantile 
sarà  consegnato  per  copia,  munito  della 
formola  esecutiva,  alla  parte  vittoriosa,  af- 
finchè a  sua  cura  e  diligenza  abbia  esecu- 
zione per  mezzo  di  uno  degli  uscieri  ad* 
detti  alla  pretura  del  luogo  di  domicilio 
alla  parte  soccombente  nei  modi  e  colle 
forme  prescritte  dal  Codice  di  procedura 
civile  (6). 

Nelle  questioni  eccedenti  il  valore  di 
lire  400,  quando  le  parti  siansi  conciliate, 
si  forma  processo  verbale  che  contenga  la 
convenzione.  11  processo  verbale  è  sotto- 
scritto dalle  parti  e  dal  capitano  od  uffi- 
zìale  di  porto  intervenuto  per  comporre  la 
controversia;  se  le  parti  od  una  di  esse  non 
possono  sottoscrivere,  se  ne  fa  menzione 
indicando  il  motivo.  Se  una  delle  parti  ri- 
cusa di  sottoscrivere,  la  conciliazione  si  ha 
per  non  avvenuta.  Non  riuscendo  la  con- 
ciliazione se  ne  stenderà  processo  verbale 
che  sarà  trasmesso  in  originale  all'autorità 
giudiziaria  competente,  a  norma  del  di- 
sposto dell'art.  16  del  Codice  perla  marina 
mercantile  (7). 

Si  applicano  a  questo  procedimento,  in 
quanto  non  è  diversamente  disposto,  le 
norme  stabilite  dal  Codice  di  procedura 
civile  (8). 

Ci  rimane  a  vedere  avanti  a  qual  giu- 
dice, quando  non  si  voglia  seguire  il  di- 
sposto dell'art.  873  Cod.  proc.  civ.  si  dovrà 
intentare  uù'azione  in  dipendenza  di  un 
urto  di  navi.  Abbiamo  già  notato  che  si 
ricorre  alle  regole  generali  di  competenza. 


(1)  Ari.  979  Regol.  per  Tesec.  Codice  mar.  mere. 

(2)  Art  990    Id.         id.  id. 

(3)  Art  961    Id.         id.  id. 
|4)  Art  962    M.         id.  id. 


(D)  Art  988  Regol.  per  Tesec.  Codice  mar.  mere. 

(6)  Art  984    Id.         id.  id. 

(7)  Art.  985    Id.         id.  id. 

(8)  Art  986    Id.        id.  id. 


55   -   Cod.  di  eomm,  —  Commento  —  Commercio  marittimo  e  navigazione. 
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Cosi  si  applicherà  la  disposizione  dell'ar- 
ticolo  91  God.  proc.  civile,  e  sarà  compe- 
tente Tautorità  italiana  non  ostante  si  tratti 
di  urto  causato  da  nave  straniera,  e  pro- 
posta contro  la  società  estera  o  lo  straniero 
che  ne  è  proprietario  se  lo  stesso  ha  in 
Italia  un  rappresentante  (1). 

La  questione  è  sorta  più  volte  in  giuris- 
prudenza e  pressoché  sempre  venne  pro- 
posta dai  passeggieri  o  dai  loro  eredi.  Tale 
azione  non  è  fondata  sulla  colpa  aquiliana 
ma  sul  contratto  di  trasporto  come  venne 
deciso  oltrecchè  dalle  sentenze  della  Corte 
di  appello  e  dalla  Corte  di  cassazione  di 
Napoli,  nelle  sentenze  citate  in  nota  dalla 
Corte  di  appello  di  Genova  (2)  e  dalla 
Cassazione  di  Torino  (3). 

Ciò  avvertito  è  evictente  che  quando  in 
una  città  seguirono  i  contratti  di  noleggio 
e  ivi  siavi  un  rappresentante  od  anche  un 
raccomandatario  qualsiasi  della  nave,  Ta- 
ifione  dipendente  dall'urto  della  nave  potrà 
ivi  proporsi  rendendosi  applicabili  le  norme 
dettate  dall'art.  105,  n.  2  del  Codice  di  pro- 
cedura civile. 

^ZZ16»  Chi  dovrà  fare  la  protesta?  Ab- 
biamo visto  come  per  l'art  536  del  codice 
del  1865  tale  obbligo  incombesse  esclusi- 
vamente al  capitano,  e  come  giustamente 
la  Commissione  legislativa  del  1869  biasi- 
masse tale  disposizione  irrazionale.  £  ben 
fece  il  legislatore  del  1882  oltre  che  a 
sopprimere  Taccenno  al  capitano,  ad  ag- 
giungere il  capoverso  dell'art.  665. 

Quantunque  sia  stato  soppresso  detto 
accenno,  è  però  chiaro  che  colui,  il  quale 
rappresenta  il  proprietario  o  l'armatore 
non  solo,  ma  ha  ancora  l'incarico  di  diri- 
gere e  invigilare  gli  interessi  dei  caricatori 
e  di  tutti  gli  altri  interessati  è  il  capitano. 


(1)  AppeUo  Napoli,  29  agosto  1894  e  Cassa- 
zione di  Napoli,  25  maggio  1895  {Foroltml^  1894, 
pag.  1228,  e  1895,  pag.  618). 

(2)  Sentenza  28  maggio  1894  {Temi  Genovese, 
1894,  p.  382). 

(S)  Sentenza  16  febbraio  1894  {Ivi,  |1894, 
p.  129). 

(5)  La  Commissione  legislativa  del  1869  {Atti 
citati,  Verbale  n.  812),  proponeva  di  sostituire 
airart  536  del  Codice  del  1865  il  seguente  :  *"  Sono 


'a  cui  quindi  spetta  realmente  il  dovere  di 
fare  la  protesta  a  tempo  e  in  luogo  oppor- 
tuno: ma  ciò,  ben  s'intende,  quando  sia 
nella  possibilità  di  farlo.  In  tal  caso,OTe 
egli  lasciasse  trascorrere  il  tempo  oppor- 
tuno per  presentare  il  reclamo  o  protesta, 
danneggiando  cosi  gl'interessati,  dovrebbe 
rispondere  dei  danni  loro  arrecati.  Però. 
quando  il  capitano  non  sia  nella  possibilità 
di  presentare  la  protesta,  possono  farlo 
tutti  gli  interessati.  Innanzitutto  potrà  pro- 
testare quell'altro  ufficiale,  che  in  man- 
canza del  capitano  ne  assume  le  attribu- 
zioni; 0  il  guardiano  della  nave  quando 
l'urto  avviene  in  porto.  Poi,  e  sempre,  in 
mancanza  di  altri,  io  possono  gli  interessai: 
che  si  trovano  in  grado  di  manifestare  la 
loro  volontà. 

Però  altri,  che  non  siano  i  caricator:, 
passeggieri  o  equipaggio  possono  essert 
gravemente  danneggiati  dalla  mancanza  di 
protesta  per  parte  del  capitano  od  arma 
tore,  come  sarebbero  i  creditori  deirarmi- 
tore  medesimo,  ai  quali  per  altro  non  è 
garantita  la  condizione  privil^ata  dei  pas- 
seggieri, equipaggi  o  caricatori,  e  che,  sca- 
duto il  termine  per  la  protesta  non  arreb- 
bero  a  rivolgersi  che  contro  il  loro  debitore. 
Noi  non  dubitiamo,  che  costoro  possano 
valersi  della  disposizione  del  diritto  civile, 
dove  (art  1234  Codice  civ.)  ai  crediteli. 
per  il  conseguimento  di  quanto  è  lorc 
dovuto,  è  garantita  la  facoltà  di  esercitare 
tutti  i  diritti  e  tutte  le  azioni  del  debitori 

f1(t3.  Però,  e  anche  qui  fa  la  Com- 
missione del  1869  che  suggerì  l'equo  prov- 
vedimento (4),  non  sempre  agli  interessati 
arreca  danno  la  mancanza  di  prolesta 
per  parte  di  chi  doveva  farla  nel  temine 
perentorio  dell'art.  665  ;  anzi  per  i  dauu 


**  inammissibili  le  axioni  per  risarcimento  dei 
"  danni  cagionati  dall'arto  delle  -navi,  se  il  capi- 
**  tano  o  gli  interessati  nella  prima  terra  d'&p- 
*"  prodo  non  hanno  fatta  protesta  o  rìchi&ffio 
*"  avanti  rautorità  o  il  funzionario,  che  i^  <* 
**  trovava;  ìa  mancanza  di  protètta  ptr  *  à«9» 
**  cagionati  alle  pereone  od  alte  cote  carienti  non 
**  nuoce  a  coloro,  i  quali  non  si  trovavano  snl^ 
**  nave,  o  non  erano  in  istato  di  manìfestait  U 
**  loro  volontà  ,.  —  Di  qui  venne  la  dispoii»oB« 
contenuta  nell'ajct*  665  del  Codice  attaai«i 


[Art.  665]       dei  danni  cagionati  dall'urto  dblle  navi 
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cagionati  alle  persone  o  alle  cose  la  man- 
canza di  protesta  non  nuoce  agli  interes- 
sali,  quando  non  si  trovavano  sulla  nave  o 
non  potevano  manifestare  la  lorovolontà(l). 
Quindi  la  decadenza  delPazione  per  difetto 
di  reclamo  non  slncorre  dal  passeggiero 
o  equipaggio,  ecc.  non  solo  quando,  trat- 
tandosi di  caricatore,  o  non  trovandosi 
sulla  nave,  fu  nella  materiale  impossibilità 
di  produrlo;  ma  anche  quando  —  trattan- 
dosi di  equipaggio  o  passeggiero  —  a  ca- 


ci) E.  ViDARi,  op.  eit,  n.  846;  BinrASTs,  op.  cit, 
n.  ^DO;  Lton-Cai5  e  Rhault,  Préei»  de  droit 
eommereiaìy  n.  2023.  —  Centra,  specialmeste  per 
quanto  riguarda  il  diritto  dei  caricatori:  De  Val- 
no6iR,  op.  cit,  D.  2349;  Locai,  Béprii  du  Code  d§ 
commerce,  IV,  p.  449;  Bédarridb,  op.  cit.,  n.  2027; 
MicaxL,  op.  cit.,  p.  137. 

(2)  Corte  d'app.  di  Genova,  Ferro,  Giacometti 
•d  altri  e.  Compagnie  Veloce  e  Transatlantica 


gione  appunto  dei  danni  o  dolori  patiti  in 
seguito  all'abbordaggio,  si  è  trovato  nella 
morale  e  anche  fìsica  impossibilità  di  fare 
da  sé  e  per  proprio  conto  Panzidetto  re- 
clamo (2).  E  ciò  sempre  in  applicazione 
del  principio:  cantra  non  valentem  agere 
non  eurrit  praescriptio.  Cosi  in  tale  eve- 
nienza i  medesimi  non  sarebbero  minima- 
mente danneggiati,  anche  se  il  capitano  o 
chi  per  esso  non  si  curasse  di  far  la  pro- 
testa 0  richiamo  a  tempo  debito. 


{Temi  Genov,^  IV,  271).  —  La  quale  sentenza  ag- 
giunge che:  *  la  protesta  od  il  reclamo  fatto  in 
"segaito  ad  abbordaggio  dal  capitano  o  dal 
**  proprietario  di  una  delle  navi  contro  il  capitano 
"  o  il  proprietario  delPaltra,  giova  anche  ai  pas- 
"  seggieri,  che  a  cagione  dell^abbordaggio  risen- 
"  tirono  dei  danni,  ed  impedisce  la  decadenza 
**  detrazione  per  difetto  di  reclamo  nei  termini 
"  indicati  dall'art  665  Codice  di  commercio  ». 


TITOLO  EL 


DEI    CEBDin    PEITILB0IATI 


CAPO  I. 


I  privilegi  siabiiili  nel  presente  litolo  sono  prererìti  ao  ogm  altro 
privilegio  generale  o  speciale  sui  mobìli  stabilito  nel  Codice  d?ile. 


If24.  ModifkagUmi  d'ardine  generale  kUradoOe  dal  Codiee  aUmaU  m   maleria  ài 

fnrUrìlegi. 
\9SS^  Rapporti  ira  i  privilegi  dd  diritto  eioUe  e  qudli  di  cui  nel  prteemtt  Htclo. 
I2S6.  Le  disposizioni  che  eoneemono  i  privilegi^  sia  per  quanio  riguarda  le  penm, 

sia  per  quanto  riguarda  le  eose^  non  possono  aoere  significato  né  imterpretazum 

estensiva, 

1227.  8e  sia  lecito  alle  parti  di  invertire  Tardine  dei  privilegi  stabilito  dal  Codiee  H 
commercio, 

1228.  Caso  di  conflitto  di  legislazioni:  quale  legge  si  avrà  a  seguire  m  proposito,  qmmia 
sotto  diverse  leggi  sorsero  i  privilegi  diversi  e  si  dovrà  stabdime  rispetOvanusU 
Verdine  di  preferenza^  e  ripartire  il  prezzo  degli  oggetti  móbUi  su  cui  gravitai 
i  privilegi  medesimi. 


f  994.  La  trattazione  dei  crediti  privi- 
legiati  nei  Codice  del  1865  era  incompleta 
e  disordinata.  Fu  la  Commissione  del  1869, 
che  giustamente  fi  portò  savie  aggiunte  e 
modificazioni.  Innanzitutto  ritenne  conTc- 
niente  far  cenno  delle  fonti  delle  obbliga- 
zioni, da  cui  i  privilegi  derivano  prima  di 
parlare  dei  medesimi;  osservò  che  vi  si 
parlava  in  parte  solo  dei  crediti  privilegiati 
sulla  nave,  e  disordinatamente  e  in  modo  in- 
sufficiente dei  crediti  privilegiati  sul  carico 
e  sul  nolo  (art  375, 388, 414, 415  God.  1865) 
notando  l'opportunità  di  trattarne  in  sepa- 
rati capitoli  e  in  fine  al  diritto  marit- 
timo (1). 


Suggerì  poi  la  Commissione  di  fame  pro- 
cedere la  trattazione  da  aleune  norme  co- 
muni a  tutti  i  crediti  privilegiati  per  la  ra- 
gione che  le  preferenze  accordate  ad  alcam 
creditori  rimpetto  ad  altri  costitoisoooo 
altrettante  eccezioni  al  diritto  comune,  che 
devono  essere  precisamente  determinate, 
perchè  più  facilmente  si  rassegnino  a  su- 
birne gli  effetti  coloro,  ai  quali  essi  rie 
scono  di  pregiudìzio;  affinchè,  eliminati  1 
dubbi  Tapplicazione  della  legge  non  avesse 
ad  incontrare  difficoltà  e  perchè  infine  era 
necessaria  una  più  precisa  determinazione 
dei  rapporti,  che  corrono  in  materia  di 
privilegi  fra  i  principi  stabiliti  nel  Codice 


(1)  Aiti  della  Commi$§ioné  citata,  Yerb.  n.  532. 
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civile  e  quelli  del  commerciale.  E  il  Co- 
dice attuale  si  informò  appunto  a  questi 
principii. 

#99S*  Per  il  diritto  civile  sappiamo, 
eh  e  il  creditore  può  avere  per  garanzia  del 
suo  credito  e  seguirli  colle  sue  azioni  i  mo- 
bili  del  suo  debitore.  Il  titolo  XXIU  di  Ule 
codice  stabilisce  appunto  quali  sieno  questi 
crediti  garantiti  da  privilegio,  quale  sia  l'or- 
dine di  prevalenza  e  le  modalità  per  l'even- 
tuale concorrenza,  unitamente  alle  ipoteche 
di  cui  non  ci  occupiamo  —  non  ammet- 
tendosi ipoteca  sulla  nave  (art.  485  Codice 
commerciale),  la  quale  è  un  mobile,  seb- 
bene sui  generi».  Quanto  alla  nave  già  Tar- 
ticolo  285  del  cessato  Codice  stabiliva  dei 
privilegi  speciali;  ma  per  il  nolo  e  il  carico 
nulla  o  ben  poco  dicevasi  (art.  375, 388,414, 
415  cessato  Codice);  e  siccome  anche  i 
creditori  privilegiati  sulle  merci  e  sopra  il 
nolo  potrebbero  risentire  grave  danno  dal- 
Tapplicazione  delle  norme  del  Codic^  civile 
riguardanti  i  privilegi  nella  materia  com- 
merciale marittima,  il  vigente  Codice  di 
commercio  vi  ha  provveduto  con  disposi- 
zioni speciali,  che  hanno  la  preferenza  di 
fronte  a  quelle  relative  ai  privilegi  scritte 
nel  Codice  civile.  E  così  anche  pei  crediti 
privilegiati  su]]a  nave. 

Ma  quale  sarà  la  preferenza  che  ai  pri- 
vilegi stabiliti  nel  presente  titolo  accorda 
Tart.  666  su  ogni  altro  privilegio  generale 
o  speciale  sui  mobili  stabilito  nel  Codice 
civile?  Sebbene  v'ha  chi  crede,  che  davanti 
ad  un  privilegio  sulla  nave,  nolo  o  carico, 
stabilito  in  base  alla  legge  commerciale 
marittima  deve  cedere  qualunque  altro  pri- 
vilegio, e  che  anzi  (1)  su  detti  oggetti  mo- 
bili non  si  possano  esercitare  altri  privilegi 
*  fuori  di  quelli  lassativamente  stabiliti 
dalla  legge  commerciale  «»  noi  crediamo  che 
solo  allora  devono  cedere  i  detti  altri  privi- 
legi» quando  derivmo  da  tìtolo  posteriore  o 
'contemporaneo  a  quello,  che  ha  creato  i 
privilegi  di  cui  parla  il  titolo  presente.  E 


(1)  Appello  di  Genova,  11  giugno  1878  [Mo  di 
Giuriwpr.^  Il,  p.  997). 

(2)  ViDARi,  op.  cit.,  n.  1524,  in  ultimo  a. 

(3)  Appello  di  Genova,  28  febbraio  1882  {Beo 
di  Qiuri9pr.,yi,  ìe%). 


ben  dice  in  proposito  il  Yidari  (2)  che  al 
Codice  civile  spetta  la  disciplina  dei  privi- 
legi del  diritto  civile  e  del  diritto  commer- 
ciale e  dei  quali  il  Codice  di  commercio 
non  dice  in  modo  speciale;  al  Codice  di 
commercio  la  disciplina  dei  privilegi  per 
gli  affari  marittimi  (3).  Ben  s'intende,  che» 
qualora  per  qualsiasi  ragione  non  si  potes- 
sero esercitare  detti  privilegi,  quantunque 
speciale  sia  l'origine  del  credito,  che  loro 
dà  vita,  essi  andrebbero  ^  concorrere  coi 
crediti  chirografari. 

1S90«  È  per  principio  generale  di  di- 
ritto (4)  che  le  norme  riflettenti  i  privilegi 
non  si  possono  estendere  oltre  i  casi  indi- 
cati, né  da  cosa  a  cosa,  né  da  persona 
a  persona.  Così  il  privilegio  sul  nolo  non 
si  estende  anche  alla  nave,  tranne  che  nei 
casi  contemplati  espressamente  dalla  legge 
come  per  le  spese,  indennità  e  premi  di 
salvataggio  che  sono  sotto  certe  condizioni 
privilegiate  sul  carico,  sul  nolo  e  sulla 
nave,  le  spese  di  giustizia,  ecc.  Nei  quali 
casi  di  credito  privilegiato  su  più  cose  resta 
libero  al  creditore  di  esperire  le  sue  ra- 
gioni sul  complesso  delle  cose  stesse  per 
quanto  gli  si  deve,  oppure  su  Tuna  o  l'altra 
separatamente. 

K91I.  Chi  fa  sorgere  i  privilegi  non  è 
già  la  volontà  delle  parti;  ma  la  natura 
stessa  dei  crediti,  che  essi  sono  chiamati 
a  garantire,  e  certe  determinate  circostanze 
in  cui  essi  sorgono.  È  per  questa  ragione 
che  le  parti,  neppure  per  patto  anteriore 
possono  invertire  l'ordine  dei  medesimi 
che  la  legge  impone  (5).  E  questo  ben  ti 
intende  quando  non  fosse  possibile,  e  non 
si  effettuasse  l'accordo  completo  di  tutti 
i  creditori  privilegiati  concorrenti,  perchè 
—  data  questa  ipotesi,  difficile  del  resto  ad 
avverarsi  —  senz'altro  crediamo  possibile 
e  valida  una  deroga  all'ordine  stesso;  giac- 
ché non  vi  sarebbe  in  contrario  nessuna 
ragione  di  ordine  pubblico,  ed  é  principio 


(4)  Così  è  fissato  netto  lHt>p99izimi  generali 
dei  Codic«  civiU  alParL  4. 

(5)  Pabdissus,  op.  cit,  n.  954;  Boulat-Patt, 
Cours  de  droit  eomm.,  1898,  pag.  50,  tit.  I,  sex.  II 
Dalloz,  JRép.  gén^  V,  voce  DroU  marii^  d.  S7fi. 
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[Art.  667] 


inconcusso  che  chiunque  può  rinunciare 
ad  un  proprio  vantaggio  od  interesse. 

f  9t9.  Quando  una  sola  è  la  legge  rego- 
latrice dei  rapporti  che  corrono  fra  i  di- 
versi creditori  privilegiati,  nessun  dubbio 
circa  la  classificazione  dei  privilegi.  Ma  se 
questi  rapporti  sono  retti  da  l^^i  diverse, 
quid  juris  ?  Per  quanto  riguarda  le  prove 
e  la  procedura  si  seguiranno  senza  dubbio 
le  disposizioni  preliminari  del  Codice  civile 
e  cioè  quelle  scritte  all'art  10  delle  stesse; 
ma  per  la  distribuzione  del  nolo  e  del 
prezzo  della  nave  e  del  carico,  il  che  — 
per  quanto  differenti  sieno  le  legislazioni 
in  conflitto  —  deve  costituire  necessaria- 
mente un'operazione  unica  e  complessiva, 
occorre  informarsi  ad  un  criterio  logicoi 
unico,  ad  una  legge  sola.  Quale  sarà  questa 
legge?  In  mancanza  di  altri  criterìi,  è  bene 
riferirsi  al  momento  in  cui  originarono  i 


loro  rapporti  e  presumere  le  intenzioni 
delle  diverse  parti,  riassumendole  in  qixl 
tanto  di  comune  che  possono  presentare. 
Considerando  che  l'oggetto,  intomo  al  quale 
tutti  i  rapporti  sorsero  e  si  accentrarono  è 
la  nave,  è  lecito  supporre  che  le  intenzioni 
delle  parti  che  ebbero  rapporto  colla  nave, 
per  quanto  riguarda  l'ordine  e  la  distrìba- 
zione  di  cui  sopra,  siansi  implìcitamente 
accordate  nell'affidarsi  alla  legge  della  di* 
zionalità  della  nave.  E  in  proposito  ere» 
diamo  in  errore  coloro,  che  vorrebbero  ap- 
plicare la  legge  del  luogo  in  cui  è  posta  in 
vendita  la  nave  o  il  carico,  o  in  cui  si  distri- 
buisce detto  valore  o  il  nolo,  perchè  io 
linea  di  supposizioni,  come  qui,  è  più  natu- 
rale presupporre  l'accordo  tacito  su  tale 
punto  per  la  legge  di  un  paese  che  ab 
iniHo  si  conosce,  che  non  per  una  legge 
spesso  incerta  e  non  prevedibile  affatto 
dalle  parti  medesime. 


Art.  een. 

In  ogni  caso  di  deterioramento  o  diminuzione  della  cosa  sulla 
quale  esiste  il  privilegio,  questo  si  esercita  su  ciò  che  avanza  o  viene 
ricuperato  o  salvato. 

Sommarlo. 

1229.  EagUmé  della  Ugge. 

1230.  St  U  firiviUgio  pasta  esercitarsi  sulle  somme  dovute  daWassicuratore  per  gli 
oggetti  €usieurati. 


lSti9«  Uno  dei  principii  cardinali  in 
materia  di  privilegi  è  quello  fissato  nel  pre- 
sente articolo,  per  cui  il  privilegio  si  può 
sempre  esercitare  sulla  cosa,  anche  quando 
della  medesima  resta  per  qualsiasi  ragione 
una  sola  parte.  E,  questo  perchè  il  privi- 
legio diventa  qualche  cosa  di  insito,  dì 
connaturale  alla  cosa  su  cui  gravita,  e  per- 
chè il  dirittQ  del  creditore  vive  intiero  (1) 
sulla  parte  della  cosa  non  perduta  e  intiero 
rivive  su  quella  porzione  che  per  salva- 
taggio o  per  altro  sia  poi  riconquistata. 

Ì9S#.  Qui  s'affaccia  un  quesito,  in 
proposito  di  cui  arde  nella  dottrina  viva 
controversia.  Si  tratta  di  sapere  se,  quando 

(1)  Retro,  B.  lOt. 


la  cosa  precedentemente  assicurata  andasse 
completamente  perduta,  il  privilegio  si 
potrebbe  estendere  alla  somma  corrìspoo- 
dente,  che  l'assicuratore  deve  all^assicurato. 
Di  una  questione  molto  affine  ci  siamo 
occupati  in  diverso  campo  e  precisamente 
trattando  dell'abbandono  nel  commento 
dell'art  491  Codice  di  commercio  (2). 

Il  Codice  civile  contempla  espressamente 
il  caso  all'art  1951,  vincolando  al  paga- 
mento dei  crediti  privilegiati  od  ipotecari, 
secondo  il  loro  grado,  le  somme  dorate 
dagli  assicuratori  per  indennità  della  per- 
dita o  deterioramento  deUe  cose  soggette  a 
privilegio  od  ipoteca,  eccetto  che  le  stesse 
sieno  impiegate  a  riparare  la  perdita  o  il 

(2)  AppeUo  di  Genova^  20  ishlumio  1K8&. 
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deterioramento  di  dette  cose.  La  Commis- 
sione del  1869  (1),  che  era  venuta  circa 
Tabbandono  nel  parere  di  comprendervi 
anche  le  somme  dovute  dagli  assicuratori, 
logicamente  propose  che  a  quanto  avrebbe 
poi  formato  il  disposto  deirarticolo  667,  si 
avesse  ad  aggiungere:  *  Se  vi  è  assicura- 

*  zione,  le  somme  dovute  dalPassicuratore 

*  sono  vincolate  ai  crediti  privilegiati  sullo 

*  cose  assicurate  nel  modo  e  col  rango 
"  stesso.  Gli  assicuratori  però  sono  liberati 

*  se  hanno  pagato  senza  opposizione  e 

*  dopo  il  termine  stabilito  dalla  legge  o  dal 

*  contratto  ,,  il  che  significa,  che  era  nel- 
rintendimento  della  Commissione  di  affer- 
mare anche  nel  diritto  commerciale  lo 
stesso  principio  del!*art.  1951  del  Codice 
civile;  ma  nello  stesso  tempo  e  implicita- 
mente che  per  ottenere  tale  intento  era 
necessaria  un^espressa  menzione,  non  ba- 
stando Tari.  1951  dei  Codice  civile. 

Si  noti,  che  questo  articolo  intanto  ha 
carattere  di  eccezione:  infatti  Tart.  2029, 
n.  %  conferma  il  principio  *  re  corporali 
extineta  hypoteea  perii  ^ponendon  soltanto 


l'eccezione  pei  diritti,  di  cui  alPart.  1951. 
dove  non  si  stabilisce  già  alcun  privilegio» 
ma  si  estende  all'indennità  l'esercizio  del 
privilegio  preesistente  sulla  cosa  perita  o 
deteriorata.  Di  qui  la  necessità  di  dare  a 
tale  articolo  un'interpretazione  tassativa  e 
ristretta.  S'aggiunga,  che  l'art.  678  dice  che 
i  privilegi  si  estinguono  coi  modi  generali 
di  estinzione  *  delle  obbligazioni ,,  riferen- 
dosi così  all'art.  1236  del  Codice  civile,  che 
fra  questi  nove  modi  d'estinzione  enumera 
la  perdita  della  cosa.  II  legislatore,  che  nel 
Codice  civile  stabilì  l'eccezione  a  tale  prin- 
cipio nell'art.  1951,  tacque  nel  commer- 
ciale, silenzio  tanto  più  significante,  perchè 
non  accolse  l'aggiunta  surriferita  suggerita 
dalla  Commissione  del  1869,  a*  cui  dettati 
si  mostrò  spesso  ossequente,  il  che  autorizza 
a  dedurne,  che  *  ubi  lex  noluit  tacuit  „. 

Per  queste  ragioni  noi  crediamo,  che 
non  possano  estendersi  alle  indennità  do- 
vute dagli  assicuratori  i  privilegi  sulle  cose 
smarrite  o  distrutte,  di  cui  nel  titolo  pre- 
sente (2). 


Art«  668. 

Il  creditore  avente  privilegio  sopra  una  o  più  cose,  qualora  sul 
prezzo  dì  esse  sìa  vinto  da  un  creditore  il  cui  privilegio  si  estenda  ad 
altri  oggetti,  s*  intende  surrogato  nel  privilegio  a  questo  spettante. 

Eguale  diritto  hanno  ancora   gli   altri   creditori  privilegiati  che 
rimangono  perdenti  in  seguito  alla  detta  surrogazione. 

Stomntario. 

1231.  S<iffione  della  disposizione  délVartieolo  668. 


ISSI.  Anche  qui  il  legislatore  si  trovò 
di  fronte  ad  un  principio,  che  il  diritto 
civile  sancisce,  e  pur  volendolo  scritto  nel 
commerciale,  ne  fece  espressa  menzione 
nell'art.  668.  È  un  principio  di  equità,  che 
il  Codice  civile  stabilisce  all'art.  2011  per 
le  ipoteche;  quello  della  surrogazione  ipo- 
tecaria. Infatti  può  darsi,  che  nel  concorso 

(1)  Atti  della  CommiBsione^  1869  -  Verb.  n.  744. 

(2)  In  questo  senso:  Sentenza  deUa  Corte  d'ap- 
pello di  Genova,  7  mano  1884  {Sco  di  Giur^^  VUJ, 


di  diversi  creditori  privilegiati  si  trovino  di 
fronte  creditori  aventi  privilegio  ristretto, 
o  sulla  sola  nave,  come  per  le  spese  di  ma- 
nutenzione della  nave,  attrezzi  e  arredi,  di 
cui  al  n.  6  dell'articolo  675,  o  sul  solo  nolo 
0  sul  carico,  —  e  creditori  aventi  invece  pri- 
vilegio più  esteso,  come  per  le  spese  di 
giustizia  fatte  nell'interesse  comune  dei 


p.  89):  Ascou,  op.  ciU,  n.  1243.  — Contro:  Vtdabi^ 
op.  eit.,n.  1525.  Vedi  poi  Vitaitk,  Annuario  Mie . 
Scienze  giuridiche^  1882;  Gabella,  Archivio  giù» 
ridicoy  voL  XXVI,  2;  Perugia,  Id.,  XXVI,  3. 
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[Art.  869] 


creditori;  come  quello  pei  premi  d'assicu- 
razione, che  possa  però  fruire  dei  tre  pri- 
vilegi. Ora,  quando  il  creditore  più  forte 
Tince  Taltro  si  da  togliergli  in  parte  o  del 
tutto  il  suo  diritto  ad  ottenere  quanto  gli  è 
doTuto,  è  più  che  giusto  che  quest'ultimo 


si  ritenga  passato  a  sostituire  il  detto  cre- 
ditore più  forte  nei  diritti,  che  ancora 
spettano  al  medesimo. 

E  questo  si  dica  di  tutti  gli  altri  creditori 
privilegiati,  che  rimangono  perdenti  in  se- 
guito alla  detta  surrogazione. 


Art.  6e9« 

I  crediti  privilegiati  nello  stesso  grado  concorrono  tra  loro  in  caso 
d'insufficienza  della  cosa  in  proporzione  del  loro  ammontare,  se  sono 
creati  nello  stesso  porto.  Ma  se,  essendosi  ripresa  la  navigazione, 
simili  crediti  sono  creati  posleriormente,  i  credili  posteriori  sono 
preferiti  agli  anteriori. 

Collo  stesso  grado  del  capitale  sono  collocate  le  spese  fatte  da 
ciascun  creditore  per  il  suo  concorso  alla  procedura,  e  gV  interessi, 
qualora  siano  dovuti,  per  Tullima  annata  e  per  quella  in  corso  alla 
data  del  pignoramento,  del  sequestro  o  della  vendita  volontaria. 

Sommario. 

1232.  Bagiùne  delTarticdo. 

1233.  Precedenti  legislativi. 

1234.  Che  regola  debba  seguirsi  per  la  vendita  di  merci  delTart,  509  avvenuta  netto 
stesso  viaggio. 

1235.  Come  concorrano  le  spese  per  concorso  alla  procedura  e  gli  interessi  sulla  somma 
capitale. 


itSS.  Quando  la  cosa  sopra  cui  con- 
corrono i  diritti  privilegiati  non  è  sufficiente 
a  soddisfare  tutti  i  creditori  pur  aventi  pri- 
vilegio dello  stesso  grado,  bisogna  aver 
riguardo  al  tempo,  in  cui  sorsero  le  obbli* 
gazioni.  Se  queste  sorsero  tutte  nel  mede- 
simo porto,  che  non  è  necessario  sia  quello 
d'arrivo,  piuttosto  che  quello  di  ritorno,  ma 
xhe  può  essere  anche  qualunque  altro  di 
^calo  intermedio,  allora  tutti  i  creditori,  a 
cui  queste  obbligazioni  diedero  vita  sono 
considerati  dello  stesso  grado  e  contempo- 
raneamente nati,  sebbene  la  data  loro  sia 
differente;  e  concorrono  sulla  cosa  in  pro- 
porzione del  loro  ammontare.  E  ciò  perchè 
lo  scopo  loro  era  unico,  e  non  si  può  già 
affermare  che  Tuno  piuttosto  che  Taltro 
abbia  giovato  alla  navigazione  intrapresa; 
ma  si  deve  anzi  attribuire  a  tutti  pari  uti- 
lità. 


La  quale  ragione  non  vale  più  natural- 
mente quando  le  obbligazioni  sieno  sorte 
od  assunte  in  porti  differenti,  perchè  aUora 
i  crediti  sorti  posteriormente  sono  preferiti, 
appunto  per  la  ragione  opposta,  essendo 
facile  allora  presumere,  che  i  crediti  poste- 
riormente creati  furono  più  utili  alla  spe- 
dizione, essendo  anche  implicito  il  maggior 
loro  grado  di  necessità. 

tUSS.  Nel  progetto  preliminare  questa 
disposizione,  sebbene  imperfetta,  era  stata 
posta  nell'art.  730  corrispondente  all'attuale 
675,  appunto  dopo  Tenumerazione  dei  cre- 
diti privilegiati  sulla  nave.  Fu  la  Camera 
di  commercio  Veneziana,  a  consigliare  di 
porla  —  modificata  ~~  ove  attualmente  si 
trova;  posto  più  adatto,  applicandosi  giu- 
stamente anche  ai  crediti  privilegiati  sul 
nolo  e  a  quelli  sulla  merce. 


(Art.  670] 
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Noi  sappiamo,  che  vi  sono  dei 
casi  urgenti,  in  cui  il  capitano  sotto  certe 
cautele  (art.  509  Cod.  di  commercio)  può 
obbligarsi  verso  chi  gli  somministra  quanto 
è  in  detti  frangenti  indispensabile,  può 
vendere  merci  o  prendere  denari  a  prestito. 
Orbene  queste  obbligaxioni,  assunte  nello 
stesso  viaggio  e  non  contemporaneamente 
avranno  anch'esse  lo  stesso  ordine  di  pre- 
ferenza, come  i  credili  privilegiati,  di  cui 
sopra?  Per  impedire,  che  il  capitano  ca- 
pricciosamente possa  stabilire  delle  ragioni 
di  preferenza  fra  le  diverse  merci,  s'ha  da 
intendere  che  —  perchè  il  grado  di  prefe- 
renza s'uniformi  al  grado  di  posteriorità  — 
si  possa  chiaramente  dimostrare,  che  le 
obbligazioni  posteriormente  contratte  sieno 
state  indispensabili  al  buon  esito  della  na- 
vigazione (1). 

116S6.  Il  creditore  privilegiato  però 
oltre  alla  somma  capitale  del  suo  credito, 
può  aver  delle  ragioni  di  eredito  accessorie, 
come  se  avesse  speso  per  quanto  gli  spet- 
tava di  concorso  alla  procedura  esecutiva 
di  vendita  e  distribuzione  del  prezzo;  come 
pure,  se  gli  spettassero  ancora  interessi 
sulla  somma  capitale.  Queste  spese  e  questi 
interessi  pure  seguono  la  sorte  del  capitale, 
a  cui  si  riferiscono  e  sono  quindi  anch'essi 
crediti  privilegiati.  Però  questa  regola  va 
intesa  con  qualche  restrizione.  Per  quanto 
riguarda  gli  interessi  sono  collocati  collo 
stesso  grado  dei  capitale,  qualora  sieno 
dovuti  per  Tultima  annata  e  per  quella  in 


corso  alla  data  del  pignoramento,  del  se- 
questro o  della  vendita  volontaria,  e  questo 
per  evitare,  che  si  abbiano  a  pagare  inte- 
ressi decorsi  sull'uno  o  suiraltro  ci  edito 
in  danno  di  altri  crediti  capitali  o  di  altre 
spese.  Nelle  spese  poi,  fatte  |dal  creditore 
privilegiato  pel  suo  concorso  alla  proce- 
dura, non  si  possono  comprenderele  spese 
giudiziali  fatte  per  ottenere  la  sentenza 
dichiarativa  del  suo  credito  in  via  di  giu- 
dizio di  cognizione  (2). 

Le  spese  giudiziali,  fatte  dalle  persone 
dell'equipaggio  per  sostenere  la  condanna 
dell'armatore  al  pagamento  dei  salari,  non 
godono  dei  privilegi,  di  cui  gode  il  loro 
credito  per  i  salari  medesimi,  ma  vanno 
collocate  fra  i  crediti  chirografart  (3). 

Ogni  dubbio,  a  questo  proposito,  se  era 
possibile  per  la  disposizione  dell'art  308 
del  Codice  del  1865,  secondo  il  quale  cia- 
scun creditore  era  collocato  nello  stesso 
grado  per  il  capitale,  gli  interessi  e  le  spese, 
non  lo  è  più  oggi  di  fronte  al  disposto 
dell'articolo  in  esame  che  accorda  la  col- 
locazione, allo  stesso  grado  del  capitale, 
soltanto  delle  spese  fatte  da  ciascun  cre- 
ditore per  il  suo  concorso  nella  procedura. 
Colla  quale  mutata  redazione  si  è  voluto 
risolvere  il  dubbio  secondo  le  norme  gene* 
rali  di  diritto,  come  appare  dal  n*  750  dei 
Verbali  della  Commissione  ministeriale 
del  1869,  instituita  appunto  per  lo  studio 
delle  modificazioni  ad  introdursi  nel  Codice 
di  commercio. 


Art.  evo. 

Se  il  tìtolo  del  credito  privilegiato  è  all'ordine,  la  girata  di  esso 
produce  anche  il  trasferimento  del  privilegio. 


Sommario. 


1236.  Ragione  della  Ugge. 


(1)  Dig.,  LL.  5  e  6  *  Qui  potioras........  ecc.  „  ; 

Dbsjabdws,  op.  cit,  I,  D.  167. 

(t)  Appello  Genova,  t8  dicembre  1885,  Casea 
Xantftima  aPreve,  Vigo  (Seo  Om.,  eomm.  1880, 
225).  Così  pare  una  sentenza  specifica  in  ma- 
teria di  prezzo  di  navi:  App.  Genova,  18  mag- 


gio 1887,  Ghisalberti  e.  Della  Gasa,  Ried,  Cuz- 
zolini  [Seo  Oen^  1887,  comm.  284;  Coft«.  eomm,, 
1887,  314). 

(3)  Case.  Torino,  23  settembre  1886,  Cassa 
Marittima  e.  Carbone  e  R.  Finanze  (Eco  di  OiU' 
risprudéHMa^  XI,  15). 
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t9S€.  Il  titolo,  in  base  a  cui  fu  costi- 
tuito il  credito  privilegiato,  può  acquistarsi 
e  quindi  cedersi  in  tutti  quei  modi,  con  cui 
può  trasferirsi  la  proprietà  di  un  altro  ti- 
tolo di  credito,  per  cessione,  girata  o  tra- 
dizione manuale.  Colui,  in  proprietà  de^ 
quale  così  passa  il  titolo,  viene  ad  essere 
proprietario  del  privilegio,  che  questo  ti- 
tolo garantisce  nello  stesso  suo  grado  ori* 
ginario,  e  ad  avere  la  stessa  veste  giuridica 
del  suo  autore.  Ben  s'intende,  che  il  detto 
trasferimento  dovrà  rivestire  le  forme,  di 
cui  c*intrattenemmo  nel  trattare  dei  diversi 
contratti  di  diritto  marittimo. 


Che  la  girata  del  titolo  alFordlne  produ- 
cesse anche  il  trasferimento  del  privilefto 
corrispondente  si  sarebbe  potuto  dedurre 
dai  prìncipii  generali  del  diritto  commer* 
eiale,  anche  senza  il  disposto  dell'art.  670; 
ma,  siccome  siamo  in  materia  speciale^ 
per  togliere  ogni  dubbio  sugli  effetti  giuri- 
dici della  girata  di  tali  titoli  di  credito  pri- 
vilegiato, il  legislatore,  dietro  assennato 
consiglio  della  Commissione  legislativa  del 
1869,  fermava  tale  principio  in  apposita 
disposizione. 


CAPO  IL 
Del  crediti  privilegiati  sulle  cose  caricate. 


Art.  BTl. 

Sono  privilegiati  sopra  le  cose  caricate  sulla  nave  e  collocati 
sul  loro  prezzo  nelFordine  in  cui  sono  indicati  nel  presente  articolo 
i  seguenti  credili: 

1^  le  spese  di  giustizia  falle  nell*  interesse  comune  dei  creditori 
per  atli  conservativi  o  di  esecuzione  sulle  cose  stesse; 

^o  le  spese,  le  indennità  ed  i  premii  di  salvataggio  dovuti,  per 
rultimo  viaggio,  secondo  le  disposizioni  del  Codice  per  la  marina 
mercantile; 

S^  i  diritti  doganali  dovuti  per  le  cose  slesse  nel  luogo  di 
scaricamento  ; 

4^  le  spese  di  trasporto  e  quelle  di  scaricamento; 

5^  il  fitto  dei  magazzini  nei  quali  le  cose  scaricale  sono  stale 
depositate  ; 

6®  le  somme  dovute  per  contribuzione  di  avarie  comuni; 

7^  i  premii  di  assicurazione; 

8^  le  somme  di  capitale  e  d'interessi  dovute  per  le  obbligazioni 
contralte  dal  capitano  sul  carico,  nei  casi  preveduti  neirarlicolo  509 
e  coiradempimenlo  delle  prescritte  formalità; 

9^  ogni  altro  prestito  a  cambio  marittimo  o  con  pegno  sul 
carico,  quando  colui  che  ha  dato  il  danaro  sia  possessore  della  polizia 
di  carico. 


[Art.  671] 
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Sommario» 

1237.  Spese  di  giustizia  fatte  nM interesse  comune. 

1238.  Spese,  indennità  e  premii  di  salvataggio  dovuti  per  /'ultimo  viaggio. 

1239.  Diritti  doganali  nel  luogo  di  scaricamento, 

1240.  Le  spese  di  trasporto  e  quelle  di  scaricamento, 

1241.  Il  fitto  dei  magazzini j  ove  furono  depositate  le  merd  scaricate, 

1242.  Le  somme  dovute  per  contribuzione  ffavarìe  comuni. 

1243.  2  premii  d'assicurazione. 

1244.  Somme  dovute  pel  contratto  di  cambio  maritiimo  ed  obbligazioni  contraUe  sul 
carico  nei  casi  preveduti  dalVart.  509  Cod.  comm,^  e  dovute  per  ogni  altro  prestito 
a  cambio  marittimo  o  con  pegno  sul  carico.  —  Genesi  di  tali  disposizioni. 

1245.  Se  sussista  ancora  il  privilegio,  di  cui  al  ».  8  dell'art.  671,  qualora  ad  attenere 
le  obbligazioni  di  cui  vi  si  parla,  siano  stati  i  proprietari  o  armatori  invece  die 
il  capitano,  —  Se  tale  prestito  deve  assumere,  per  essere  garantito  da  privilegio, 
formalità  speciali.  —  Caso,  in  cui  il  prestito  contratto  per  lo  scopo,  di  cui  àWar* 
tieclo  509,  a  tale  scopo  realmente  non  sia  adoperato.  —  Effetti  sul  privilegio  rispetto 
ai  creditori  di  dette  somme. 


i  ZZI.  Anche  secondo  il  Codice  del  1865 
(articolo  285),  eom'è  pur  stabilito  all'art.  133 
de]  Codice  delia  marina  mercantile  ^  nella 
graduatoria  delle  spese  privilegiate  si  tro- 
Tarano  per  prime  le  spese  di  giustizia  fatte 
nell'interesse  comune  dei  creditori.  È  pure 
il  primo  privilegio  generale  sui  mobili,  di 
cai  all'articolo  1956  del  Codice  civile.  Solo, 
che  il  Codice  del  1865,  non  parlando  di  tali 
spese  per  atti  conservativi,  oltre  che  per 
gli  esecutivi,  dava  adito  all'opinione,  che 
per  tali  spese  per  detti  atti  conservativi 
non  vi  fosse  privilegio:  e  questa  opinione 
ebbe  fra  le  altre  il  suffragio  della  Corte 
d'appello  genovese  (1). 

La  ragione  d'aver  lasciato  Q  primo  posto 
alle  spese  di  giustizia  sta  nel  fatto,  che 
senza  di  esse  rimarrebbero  irrealizzabili  le 
ragioni  di  credito  dei  creditori  privilegiati, 
quando  non  si  vendesse  volontariamente 
la  merce.  È  necessario  però,  che  tali  spese 
di  giustizia  non  siano  sostenute  nell'inte- 
resse personale  del  creditore  procedente; 
ma  nell'interesse  comune  a  tutti  i  credi- 
tori privilegiati.  Però  è  conforme  allo  spi- 
rito della  legge  il  dedurne,  che  la  preferenza 
concessa  alle  dette  spese,  riguarda  anche 
quelle,  che,  pur  essendo  sostenute  nell'in- 
teresse particolare  di  qualche  creditore, 
ridondano  anche  in  vantaggio  degli  altri, 

(1)  App  Genova,  11  friogno  1R7S  iKeo  Gen.). 

(2)  App.  Genova,  14  settembre  1886  [Eco  Qen.). 


risparmiando  ai  medesimi  atti  e  spese. 
Cosi  non  sarebbe  delle  spese  fatte  da  chi 
per  ordine  dell'autorità  giudiziaria  curò  il 
trasporto  di  una  nave  da  un  porto  in  un 
altro  per  ivi  essere  visitata,  allorché  sia  in- 
sorta controversia  tra  l'armatore  e  l'assi- 
curatore per  vedere  se  sia  il  caso  di  eser- 
citare l'azione  di  abbandono  o  quella  di 
avaria  (2).  Cosi  pure  delle  spese  sostenute 
da  un  creditore  pel  riconoscimento  giudi- 
ziale del  suo  credito,  per  un  sequestro 
conservativo,  ecc.  (3). 

ILZZZ.  lì  Codice  del  1865  (articolo  285 
0. 3)  posponeva  le  spese,  indennità  e  premi 
di  salvataggio  a  quelle  di  navigazione,  ton- 
nellaggio, ecc.  11  Codice  per  la  marina  mer- 
cantile invece  li  preferisce  ad  ogni  altra 
spesa.  La  Commissione  del  1869  (4),  rela- 
tivamente alle  cose  caricate,  reputava  con- 
veniente, che  a  detti  diritti  si  parificassero 
i  diritti  di  dogana  ed  altri  simili,  che  nel- 
Tarticolo  1958  Codice  civile  sono  posti  in 
primo  luogo  fra  i  privilegi  sopra  determi- 
nati mobili,  e  biasimava  come  ingiusta  la 
graduatoria  seguita  nell'articolo  285  del 
cessato  Codice.  Quindi,  essendo  cosa  certa, 
che  le  spese  di  salvataggio,  quando  siano 
relative  all'ultimo  viaggio,  e  riguardino 
quindi  le  cose  caricate,  per  le  quali  delti 


(8)  App.  Venetia,  19  maggio  1885  {Ttmi  F#fi.). 
(4)  AUi  ciUti  -  Verbale  n.  746. 
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diritti  sono  dovuti,  hanno  approfittato  an- 
che airErario,  il  quale  nulla  avrebbe  po- 
tuto percepire  senza  quelle  spese,  stimò  la 
Commissione  di  adottare  Tordine  seguito 
in  proposito  dal  Codice  per  la  marina  mer- 
cantile, e  che  perciò  le  spese,  le  indennità 
ed  i  premi  di  salvataggio  dovuti  per  Tul- 
timo  viaggio  a  termini  dell'articolo  ISl  di 
detto  Codice  dovessero  pagarsi  prima  dei 
dazi  doganali  dovuti  per  le  merci  nel  luogo 
di  scaricamento. 

Alcuni  autori,  anzi  (1),  vorrebbero  che 
tale  privilegio  dovesse  anteporsi  anche  a 
quello  per  le  spese  di  giustizia,  e  ciò,  se- 
condo noi»  razionalmente»  poiché  se  la 
merce  non  è  salvata,  qualunque  atto  con- 
servativo o  d'esenzione  sulle  cose  stesse 
sarebbe  propriamente  impossibile. 

Il  privilegio  però  non  riguarda  che  le 
spese,  le  indennità  e  i  premi  di  salvataggio 
delPultimo  viaggio,  essendo  stati  questi 
soltanto  i  veramente  profìcui  alla  conser* 
vazìone  del  privilegio.  Ma  che  cosa  s'inten- 
derà per  uUimo  inaggio?  La  legge  si  rife« 
risce  all'ultimo  viaggio  reale,  all'ultima  tra- 
versata: non  vi  potrebbe  comprendere  un 
viaggio  di  andata  e  ritorno  complessivi. 

*  Per  i  creditori  privilegiati  a  norma  di 
'  questo  capoverso  il  viaggio  corrisponde 
*"  al  periodo,  per  il  quale  egli  fu  in  rap- 
"  porto  colla  nave.  Questo  principio  deve 
**  rigorosamente   applicarsi,  specialmente 

*  nella  navigazione   periodica  a  vapore, 

*  perchè  le  Compagnie,  che  esercitano  la 

*  navigazione  periodica  fra  due  punti  non 
^  fanno  viaggi  legati  di  andata  e  ritomo, 

*  sibbene  altrettanti  viaggi  quante  sono  le 

*  traversate  fra  i  due  punti  medesimi ,  (2). 

f  9S9.  Anche  il  privilegio  per  i  diritti 
-doganali  dovuti  per  le  cose  caricate  nel 
luogo  di  scaricamento  è  razionale,  che 
nrenga  dopo  le  spese  di  salvataggio  per  la 
anzidetta  ragione.  Va  notato  che  vi  si 
parla  di  diritti  doganali,  e  quindi  non  solo 
•di  quelli  dovuti  allo  Stato;  ma  dì  quelli 
pure  eventualmente  dovuti  a  qualche  Co- 


(1)  ViDARi,  op.  cit,  n.  1537. 


(2)  App.  Genova,  11  giugno  1878  [Eco  di  Oiu- 
rUpr.,  II,  428). 


mune.  I  diritti  doganali  poi  sono  quelli, 
che  si  pagano  nel  luogo  di  scaricamento, 
e  non  quelli  di  uscita  o  transito,  che  en- 
trerebbero nei  diritti  di  trasporto,  di  cui  al 
seguente  numero. 

116<19.  Viene  dopo  il  privilegio  perle 
spese  di  trasporto  e  di  scaricamento,  delle 
cose  caricate.  In  materia  di  privilegi  per 
trasporti  marittimi  non  è  applicabile  l'ar- 
ticolo 412  Codice  di  commercio  e  quindi, 
a  termini  dell'articolo  e  numero  che  com- 
mentiamo, è  privilegiato  solo  il  credito 
del  capitano  per  nolo  e  cappa,  non  già 
quello  per  controstallie  contrattuali  od 
extracontrattuali  (3).  V'hanno  in  proposito 
degli  autori,  che  considerando  le  contro- 
stallìe come  un  supplemento  del  nolo,  un 
accessorio  del  contratto  di  noleggio,  ven- 
gono nel  parere  opposto,  e  compraidono 
anche  le  somme  dovute  per  le  medesime 
fra  le  spese  di  trasporto.  Ma  ciò,  secondo 
noi,  a  torto,  perchè  le  indennità  per  le  con- 
trostallie non  hanno  rapporti  neeessan 
colle  cose  caricate;  ma  costituiscono  un 
credito  eventuale,  che  nasce  da  colpa  o  da 
ritardo  nell'esecuzione  del  contratto,  e  ri- 
guardano soltanto  i  rapporti  personali  dei 
contraenti  (4). 

La  ragione  di  questo  è  evidente.  I  prìvi* 
legi  sono  tassativi  e  non  possono  perciò  es* 
sere  estesi  da  un  caso  all'altro,  e  dò  è  tanto 
vero  che  l'articolo  in  esame  al  numero  4 
contemplaselo  le  spese  di  trasporto  e  quelle 
di  scaricamento,  perciò  è  impossibile  com- 
prendere nella  dizione  della  legge  le  indoi* 
nità  di  controstallie  che  non  sono  né  presxo 
di  trasporto,  né  spese  di  caricamento,  senza 
che  possa,  in  contrario,  invocarsi  il  disposto 
dell'art.  412  riguardante  il  contratto  di  tras* 
porto  terrestre,  perchè  inapplicabile  a  di* 
versa  materia  disciplinata  espressamente 
dall'art.  671,  e  per  la  stessa  disposizione 
dell'ultimo  capoverso  dell'art  388.  Né  po- 
trebbe obbiettarsi,  per  concludere  ad  una 
diversa  e  più  ampia  applicazione  dell'arti- 
colo in  esame,  che  è  vivamente  dibtttnta 


(8)  App.  Genova, 31  dicembre  \9èi{TemiG«n.^ 
IV,  p.  1 12). 

(4)  App.  Genova,  18  marzo  1888  {Eco  étoi.,  1S88; 
Comm,^  90). 
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in  dottrina  la  questione  se  debbano  godere 
di  privilegio  le  controstallie  puramente  con- 
trattuali, come  costituenti  un  accessorio  e 
supplemento  nel  nolo  fino  alla  cessazione 
effettiTa  de)  TÌaggio  noleggiato,  perchè  qua- 
lunque opinione  su  ciò  si  porti  è  impossi- 
bile concepire  un  privilegio  per  le  contro- 
stallie extracontrattuali  e  straordinarie,  che 
costituiscono  veramente  indennità  dovute 
per  colpa  ed  indipendentemente  dalla  con- 
venzione, le  quali,  se  possono  dar  vita  ad 
un*azione  personale  contro  il  ricevitore  ri- 
tardatario, non  possono  darla  ad  un  privi- 
legio sulle  cose  caricate.  De  jure  condendo 
potrebbe  desiderarsi  che  a  ciò  venisse 
estesa  la  disposizione  in  esame,  ma  quando 
si  tratti  di  interpretare  la  legge,  come  è 
scritta,  è  evidente  che  questa  specificando 
runa  e  Taltra  specie  di  credito,  ha  con  ciò 
escluso  qualunque  altra,  e  non  permette, 
per  ciò  solo,  che  si  estenda  il  privilegio  a 
tutte  le  controstallie  sia  contrattuali  che 
extracontrattuali,  ammettendosi  per  giunta 
la  indefinita  decorrenza,  contro  ogni  prin- 
cipio di  ragione  giuridica. 

Per  quanto  riguarda  questo  capoverso 
ricordiamo  ancora,  che  il  capitano  non  ha, 
come  il  vettore  comune  (art.  412  Codice 
comm.),  il  diritto  di  ritenere  le  merci  a 
garanzia  del  pagamento  del  nolo.  Può  però 
ottenere  dal  giudice  competente  il  deposito 
presso  terzi  e  la  vendita  giudiziale  di  tanto 
carico,  quanto  basta  per  pagarlo,  ove  il 
destinatario  lo  rifiuti.  Non  gli  compete 
nemmeno  il  diritto  di  privilegio  e  prelievo 
per  le  spese  giornaliere  a  titolo  di  spese  di 
custodia  e  magazzinaggio  (1). 

1941»  La  ragione,  per  cui  hanno  pure 
privilegio  sul  carico  i  locatori  dei  magaz- 
zini, nei  quali  le  cose  scaricate  furono  de- 
positate, è  la  stessa  per  cui  hanno  privi- 
legio anche  i  locatori  di  immobili  su  frutti 
e  mobili  ecc.  a  norma  delParticolo  1958 
Codice  civile.  Ben  a^intende  che,  come  in 
detto  articolo,  così  qui  le  merci  devono 
trovarsi  sempre  depositate  presso  il  loca- 
tore, perchè  altrimenti  cessa  il  possesso  e 


con  esso  il  privilegio.  Sotto  pretesto  però 
di  esercitare  il  privilegio  sancito  dall'arti* 
colo  671,  n.  5,  non  potrebbe  il  capitano  pre- 
tendere che  lo  stesso  debba  estendersi  alle 
spese  giornaliere  sofferte  dal  bastimento  a 
titolo  di  diritti  e  spese  di  magazzinaggio  e 
di  custodia  per  essersi  esso  tramutato,  pei 
fatto  di  terzi,  in  un  luogo  di  deposito  e 
magazzino,  perchè  il  privilegio  di  cui  è  pa- 
rola concerne  unicamente  il  fitto  dei  ma- 
gazzini nei  quali  le  cose  scaricate  sono 
state  depositate,  e  non  ha  nulla  a  che  fare 
colla  fattispecie,  né  potrebbero  sorreggere 
Tassunto  avversario  l'art.  412  Cod.  di  comm. 
e  gli  art  1811, 1862, 1863  e  1958,  n.  7,  Codioe 
civile,  prima  perchè  l'art  412  speciale  al 
contratto  di  trasporto  per  terra  è  inappli- 
cabile al  contratto  di  noleggio,  ed  in  secondo 
luogo  perchè  gli  altri  articoli  presuppongono 
un  contratto  di  deposito  volontario.  L'artì- 
colo 1958,  n.  7,  poi,  concede,  è  vero,  privi- 
legio per  le  spese  fatte  per  la  conservazione 
di  mobili  sopra  i  mobili  stessi,  ma  non  può 
ricevere  applicazione  quante  volte  risulti 
che  le  spese  incontrate  dal  capitano  per  lo 
stazionamento  in  un  porto  non  erano  di- 
rette per  sé  e  cagionate  dallo  scopo  della 
conservazione  dei  carico,  ma  dipendevano 
da  altra  causa  estranea  ad  un  tal  titolo. 

1949.  Abbiamo  già  visto,  che  il  capi- 
tano non  può  ritenere  le  merci  per  pagarsi 
del  nolo.  Lo  stesso  avviene  pei  ritenerle 
al  fine  di  farsi  pagare  le  somme  dovute 
per  contribuzione  d'avarìa  comune.  Questo 
diritto  invece  era  riconosciuto  dal  diritto 
romano  (2).  Da  noi  in  tal  caso  il  capitano 
ha  il  solo  diritto  di  chiedere  al  giudice  che 
tali  merci  siano  depositate  presso  terzo 
fino  al  pagamento  della  quota  a  tale  effetto 
dovuta.  E  tale  privilegio  sulle  merci  l'ha 
ancora  l'equipaggio  e  anche  sul  loro  prezzo 
per  l'ammontare  della  contribuzione  in 
avarìa  comune  (3). 

La  contribuzione  per  avarìa  comune  ob« 
bliga  colui,  che  ebbe  salve  le  sue  merci  al 
risarcimento  del  danno  patito  da  colui  che 
per  salvarle  perde  in  tutto  o  in  parte  le  sue. 


fi)  App.  Genova,  SI  dicembre  1S91  {T^mi  Qen^ 
IV,  p.  11«). 


I 

I 


(2)  L.  2,  ff.  De  leff.  Eh.  *  ui  eoéitrorum  wéeto» 
rum  méree»^  ecc.  «. 
(8)  Aiti  d9lìa  Commi9$,,  1869  -  Verb.  n.  746. 
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E  giusto  che  questi  abbia  su  quelle  merci  il 
debito  privilegio. 

Però  questo  privilegio  non  può  avere  una 
portata  maggiore  di  quella  contemplata  dal 
Codice  civile.  Questo  dà  beusì  al  creditore 
un  diritto  di  prelazione  per  cui  è  preferito 
a  tutti  gli  altri  crediti  ipotecari  (1),  ma  non 
gli  accorda  il  diritto  di  ritenzione  sulla  cosa 
affetta  al  privilegio.  Il  diritto  di  ritenzione 
è  insito  nel  pegno,  perchè  alla  costituzione 
del  pegno,  secondo  dispongono  Tart.  1881 
God.  civ.  e  Vart.  456  del  Cod.  di  comm.,  è 
indispensabile  che  la  cosa  data  in  pegno 
sia  stata  consegnata  e  rimasta  in  potere  del 
creditore;  ciò  non  si  verifica  punto  però  nel 
contratto  di  trasporto  in  cui  la  merce  viene 
affidata  al  capitano  od  al  vettore,  perchè  la 
trasporti  al  suo  destino  e  ne  faccia  la  ricon- 
segna al  destinatario.  Il  diritto  di  seguito, 
di  cui  all'art  672  Cod.  di  commercio,  altro 
non  significa  che  se  l'azione  non  è  eserci- 
tata entro  quindici  giorni  dallo  scarica- 
mento e  prima  che  le  cose  caricate  siano 
passate  in  mano  di  terzi,  il  privilegio  perde 
la  sua  efficacia  e  sì  estìngue,  è  un'esten- 
sione dell'efficacia  del  privilegio  oltre  i  quin- 
dici giorni  dallo  scaricamento  che  sanziona 
l'or  mentovato  articolo,  ma  non  è  ancora 
il  diritto  di  ritenzione. 

Né  potrebbesi  argomentare  dall'art.  579 
Cod.  di  comm.  che  dà  facoltà  al  capitano 
di  far  vendere,  fino  alla  concorrenza  del 
nolo,  le  cose  caricate,  quando  il  destinatario 
ricusa  di  riceverle,  né  dal  successivo  arti- 
colo 580  che  permette  al  capitano  di  depo- 
sitare le  cose  caricate  sino  al  pagamento 
del  nolo  ;  poiché  il  caso  previsto  dai  ricor- 
dati articoli  non  ha  alcun  punto  di  analogia 
col  caso  in  esame.  In  quelle  disposizioni 
infatti  si  ha  davanti  un  credito  liquido  e 
certo,  come  può  essere  il  nolo,  già  preven- 
tivamente determinato  tra  il  noleggiante  ed 
il  noleggiatore  nel  caso  di  contribuzione 
d'avarìe  comuni  previsto  dall'art.  671,  n.  6; 
non  si  ha,  al  contrario,  che  un  diritto  pu- 
ramente eventuale,  in  quanto  che  prima 
che  non  sia  reso  manifesto  il  risultato  del 
regolamento  d'avaria  non  si  può  sapere  se 


(1)  Art.  1952  e  1953  Codice  civile. 

(2)  Vedi  in  questo  senso:  Tribunale  di  Genova, 
tO  giugno  1894  {Ttmi  Gtnav.,  1894,  pag.  414). 


si  tratti  di  una  vera  avarìa  comune,  ed  in 
questo  caso,  in  quale  misura  debba  contri- 
buirvi il  carico. 

In  simile  caso  l'armatore  ed  il  capitano 
non  potrebbero  altrimenti  provvedere  alla 
sicurezza  dei  loro  diritti  che  ricorrendo 
al  sequestro  conservativo  delle  cose  cari- 
cate (S). 

1943.  Il  Codice  del  1865  non  ammet- 
teva che  il  privilegio  per  i  premi  d'assicu- 
razione sulla  nave  (art.  285,  n.  10).  Era  sen- 
tita nel  commercio  la  necessità,  che  tale 
privilegio  fosse  esteso  ai  premi  d'assicura- 
zione sul  carico.  E  ciò  per  la  stessa  ra- 
gione per  cui  ritìensi  il  primo  privilegio 
utile  e  razionale. 

Infatti  sovente  avviene,  che  per  certi 
contratti  speciali  il  premio  di  assicura- 
zione si  per  la  nave  come  per  le  merci  si 
paghi  dopo  l'arrivo  della  nave  stessa  a  buon 
porto.  E  siccome  per  il  principio  della 
surrogazione  delle  somme  assicurate  alle 
cose  vincolate  ai  privilegi  dei  creditori, 
l'assicurazione  viene  a  costituire  una  va- 
lida garanzia  pei  loro  diritti,  è  più  che 
giusto  che  i  premi,  che  di  questa  garanzìa 
sono  il  corrispettivo,  godano  anch^essi  del 
dovuto  privilegio.  Quando  venne  in  discus- 
sione il  punto,  se  cioè  si  dovesse  estendere 
al  carico  detto  privilegio,  vi  fu  qualcuno, 
che  propose  di  togliere  tale  prÌTilegio 
anche  riguardo  alla  nave,  osservando,  che 
pel  buon  andamento  di  una  Società  d'as- 
sicurazione, è  necessario  che  i  premi  siano 
riscossi  anticipatamente.  Ma  prevalse,  e  a 
ragione,  il  parere  opposto,  abbracciato 
anche  dalla  Commissione  legislativa  del 
1869  (3);  prima,  perchè  non  si  può  imporre 
ad  una  Società  commerciale  un  sistema  di 
riscossione  di  premi  piuttosto  che  un  altro, 
e  poi  perchè  in  certi  casi  speciali  quando 
si  conchiude  rassicurazione,  non  si  co- 
nosce con  tutta  esaltezza  il  tasso,  a  cui  si 
dovrà  assoggettare  la  cosa  assicurata,  es- 
sendo ciò  subordinato  ad  eventualità  in- 
certe, e  quindi  non  si  può  preventivamente 
stabilire  un  premio  tassativo. 


(3)  Atti  déUa  Commiwnonei  1869   -  V6ri>att 

n.  746. 
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flMA.  Nello  stabilire  un  privilegio  pre- 
"v a] ente  al  cambio  marittimo  necessario  di 
fronte  a  quello  concesso  ad  ogni  altro  pre- 
stilo  a  cambio  marittimo  volontario  o  con 
pegno,  il  legislatore  seguì  completamente 
il  criterio,  che  aveva  informato  la  Commis* 
sione  del  1869  nelle  sue  deliberazioni.  In- 
fatti nella  dotta  discussione  avvenuta  in 
proposito  della  condizione  in  cui  il  Codice 
del  1865  aveva  posto  il  privilegio  derivante 
dal  prestito  a  cambio  marittimo  di  fronte 
a  quello  derivante  dal  pegno  convenzio- 
nale, posposto  all'altro  (1),  si  osservava, 
che:  *  in  tale  stato  di  cose,  il  prestito  sem- 
plice col  pegno  della  nave  era  reso  quasi 
impossibile,  essendo  certamente  difficile 
il  trovare  chi  volesse  somministrare  da- 
naro, se  egli  dovesse  temere,  che  la  sua 
sicurtà  potesse  essere  facilmente  pregiu- 
dicata dallo  stesso  sovvenuto  coiraccor- 
dare  preferenza  ad  un  sovventore  poste- 
riore, il  quale  più  cautamente  in  luogo  del 
solo  pegno,  provvedesse  al  proprio  inte- 
resse collo  stipulare  un  contratto  di  cambio 
marittimo.  Di  qui  ne  nasceva  la  conse- 
guenza, che  il  proprietarario  della  nave, 
per  procurarsi  i  mezzi,  dei  quali  aveva  bi- 
sogno, avrebbe  dovuto  sempre  ricorrere  al 
costoso  espediente  del  cambio  marittimo  ,. 

Aggiungeva  però  la  Commissione,  che  a 
questo  inconveniente  era  facile  porre  ri- 
paro, se  nella  materia  dei  privilegi  si  fosse 
modificato  il  sistema  allora  vigente,  nel 
senso,  che  un  privilegio  speciale  non  ve- 
nisse accordato,  fuorché  al  cambio  marit* 
timo  necessario,  e  che  rispetto  al  cambio 
marittimo  volontario  già  sottoposto  alPob- 
bligo  della  pubblicazione,  si  fosse  stabilito 
—  non  diversamente  da  ciò  che  era  pre- 
scritto per  i  debiti  assicurati  con  pegno  — 
competere  esclusivamente  quel  grado  di 
priorità,  che  risulta  dalla  data  della  tra- 
scrizione del  titolo  e  dell'annotazione  sul- 
l'atto di  nazionalità.  E  infine,  che  questa 
soluzione  non  poteva  incontrare  difficoltà, 
giacché  il  cambio  marittimo  necessario, 
che  serve  a  condurre  la  nave  a  salvamento, 
giova  a  tutti  coloro  che  vi  hanno  interesse 
anteriore  ed  é  quindi  giusto  che  il  credi- 
tore di  esso  sia  pagato  con  preferenza  a  j 


questi.  La  differenza  die  corre  fra  il  pre- 
stito ordinario  con  pegno  e  il  cambio  ma- 
rittimo volontMÌo  consiste  solamente  nelle 
condizioni  ftabilite  nei  rapporti  fra  debi- 
tore e  enditore,  ai  quali  sono  esbranei  i 
terzi,  né  v'era  quindi  alcun  motivo  per 
accordare  sul  prezzo  della  nave  venduta 
all'ultimo,  che  ha  sovvenuto  denaro  al  pro- 
prietario di  essa,  un  privilegio  speciale, 
solo  perché  egli  assunse  sopra  di  sé  il  pe- 
ricolo della  perdita,  che  gli  altri  lasciarono 
a  peso  del  proprietario. 

11  Codice  del  1865  poi  stabiliva  solo  le 
formalità  da  osservarsi  per  il  prestito  a 
cambio  marittimo  sulla  nave,  non  occu- 
pandosi affatto  del  prestito  a  cambio  ma- 
rittimo sul  carico,  il  quale  come  la  nave  e 
come  il  nolo  possono  facilmente  formare 
oggetto  di  tale  contratto,  e  al  quale  certa- 
mente non  potevano  essere  applicabili 
le  registrazioni  e  le  pubblicazioni  dal- 
l'articolo 427  ivi  prescritte.  Seguendo  il 
parere  della  Commissione  in  proposito,  il 
Codice  del  1882  ricorse  per  analogia  al 
principio  stabilito  in  riguardo  al  pegno 
commerciale  della  merce  viaggiante,  sta- 
bilendo che  anche  il  prestito  a  cambio 
marittimo  non  attribuisce  privilegio,  se 
non  quando  il  prestatore  si  trova  in  pos- 
sesso della  polizza  di  carico. 

i94&.  Se  le  obbligazioni^  di  cui  al  n.  8 
dell'art.  671,  invece  che  dal  capitano  fos- 
sero assunte  dagli  armatori  o  proprietari 
della  nave  sussisterebbe  ancora  il  privi- 
legio a  garanzia  dei  creditori?  Contro  l'af- 
fermativa si  potrebbe  osservare  che  innanzi 
tutto  in  materia  di  privilegi  il  Codice  va 
inteso  tassativamente,  e  in  secondo  luogo 
che,  mentre  il  creditore,  che  ha  contratto 
col  capitano  acquista  il  solo  diritto  reale 
sulla  nave,  perchè  coll'abbandono  in  tal 
caso  i  proprietari  possono  liberarsi  da  ogni 
obbligo  personale,  colui  invece  che  con 
essi  direttamente  ha  contrattato  é  molto 
più  garantito  ne'  suoi  interessi,  assumen- 
dosi quelli  delle  obbligazioni  personali.  Ma 
se  si  considera  poi  che  il  privilegio  concesso 
a  tali  creditori  lo  é  unicamente  in  conside- 
razione della  causa  e  natura  del  credito,  si 


(1)  Atti  della  Commi8$,,  1869  -  Verbale  czi,  n.  603. 
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deve  dedurne  che  esso  sussiste  chiunque 
sia  dei  suesposti  individui,  che  abbia  as- 
sunto la  obbligazione  di  cui  al  n.  8  delPar- 
ticolo  in  parola. 

11  prestito  poi,  di  cui  ivi  si  parla,  non 
distinguendo  la  legge,  può  essere  stato 
assunto  in  qualsiasi  modo  e  con  qualsiasi 
forma,  purché  lo  scopo  cheTha  consigliato 
sia  quello  di  cui  all*articolo  509  Codice  di 
commercio,  e  il  privilegio  pur  sempre  as- 


siste i  creditori  delle  somme  per  tale  scopo 
concesse,  quantunque  in  realtà  perule 
scopo  non  siano  state  adoperate,  poiché 
sarebbe  ingiustizia  far  dipendere  le  garanzie 
dei  creditori  anziché  dalla  ragione  per  coi 
una  somma  hanno  somministrato,  dalFef- 
fettivo  impiego  della  stessa-  Se  ciò  fosse  i 
creditori  verrebbero  a  risentire  degli  abosi 
che  nelPesercizio  delle  sue  fnnzioni  fossero 
commesse  dal  capitano. 


Art.  eV9. 

I  privilegi  indicati  nell'artìcolo  precedente  non  si  conserrano,  se 
razione  non  è  esercitata  entro  quindici  giorni  dallo  scaricamento  e 
prima  che  le  cose  caricate  siano  passate  in  mano  di  terzi. 

Al  sequestro,  al  pignoramento  e  alla  vendita  giudiziale  delle 
cose  vincolate  con  privilegio,  si  applicano  le  regole  generali  stabilite 
nel  Codice  di  procedura  civile. 

Sommarle. 

1246.  L'azùme  pei  privilegi  sul  carico  deve  esercitarsi  entro  quindici  giorni  dallo  sca- 
ricamento. —  Lo  scaricamenio  non  è  la  consegna,  di  cui  nel  Codice  dd  1865. 

1247.  Le  merci  caricate  non  devono  ancora  essere  passate  in  mano  di  terzi. 

1248.  Che  influenza  può  avere  sul  privilegio  la  buona  o  mala  fede  dd  terzo^  a  cui  siaiM 
passate  le  merci  caricate, 

1249.  Caso  di  più  destinatarii  delle  merci  caricate. 


194tt.  Riguardo  al  termine,  il  privilegio 
sul  carico  non  é  un  privilegio  proprio  come 
quello  del  vettore,  il  quale  dura  solo  fino  a 
quando  la  merce  trasportata  non  é  conse* 
guata  al  destinatario:  esso  dura  ancora 
quindici  giorni  dopo  lo  scaricamento.  Per 
scaricamento  non  s'intende  già  quello  che 
avviene  dalla  nave,  che  ha  trasportato  le 
merci  stesse,  mabensi  quello,  chesi effettua 
su  scialuppe,  che  nonsieno  alla  dipendenza 
della  nave,  o  da  barche  alla  sua  dipen- 
denza, ma  che  avviene  da  queste  a  terra. 
Se  per  lo  scaricamento  occorronopiù  giorni, 
il  detto  termine  decorre  dairultimo. 

In  proposito  troviamo  una  grave  diffe- 
renza tra  il  Codice  attualmente  in  vigore  e 
quello  del  1865.  Questo  invece  di  *  scari- 
camento ,  portava:  *  consegna  «,  essendo 
cosi  più  favorevole  per  il  privilegio  dei 
creditori.  Infatti  può  facilmente  avvenire, 
che  per  rifiuto  di  ricevere  o  di  riconsegnare 


o  per  altri  simili  casi  lo  scaricamento  it- 
venga,  sema  che  per  questo  si  effettui  la 
consegna.  Non  v*ha  chi  non  veda  Timpor- 
tanza  di  tale  cambiamento,  sebbene  che 
per  deplorevole  incuria  nessun  lavoro 
preparatorio  vi  accenni. 

1949*  Perchè  esista  questa  seconda 
condizione,  non  è  già  necessario,  che  U 
destinatario  abbia  ancora  in  suo  possesso 
materiale  le  merci,  ne  abbia  la  disponibi- 
lità fìsica;  basta  che  ne  conservi  la  dispo- 
nibilità giuridica.  Ciò  dicasi  pure  se  altri 
le  possieda  in  nome  suo  o  le  detenga  per 
suo  incarico,  per  deposito  o  per  mandato, 
sempre  perchè  egli  ne  ha  la  disponibilità 
giuridica.  Potrà  qui  sorgere  il  dubbio,  se 
ciò  debba  ritenersi  anche  quando  la  merce 
trovasi  già  presso  un  creditore  pignora- 
tizio,  se,  cioè,  debba  essere  salvo  il  privi- 
legio sul  carico  del  creditore  posteriore 
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quando,  ben  s'intende,  il  creditore  pignora- 
tizio  anteriore  alla  scadenza  sia  pagato  di 
tutti  i  suoi  diritti,  o  quando  dopo  che  costui 
si  è  sulla  cosa  pignorata  soddisfatto,  qual- 
che cosa  ne  avanzi.  E  noi  non  esitiamo  a 
credere  in  tali  circostanze  e  con  tali  con- 
dizioni salvo  il  privilegio  del  creditore  sul 
carico  già  pignorato;  perchè  il  creditore 
pignoratizio  non  detiene  in  nome  proprio, 
ma  in  nome  del  debitore,  che,  se  non  paga 
alla  scadenza  e  allora  soltanto,  perde  la 
proprietà  e  quindi  la  disponibilità  giuridica 
della  cosa  (1). 

194S.  Se  il  terzo  viene  ad  avere  il  pos- 
sesso in  buona  fede  della  cosa,  il  che  equi- 
vale a  titolo,  o  addirittura  viene  a  posse- 
derla in  forza  di  un  titolo,  non  v^ha  dubbio, 
che  resta  preclusa  ogni  via  al  creditore 
privilegiato  contro  di  lui.  Ma  se  c'è  la  mala 
fede,  quantunque  il  Codice  non  distingua, 
noi  crediamo  pei  principii  generali  di  di- 
ritto, che  resti  salvo  il  privilegio  di  cui  al- 
Tarticolo  671  Codice  di  comm.,  perchè  non 
deve  essere  lecito  di  speculare  sulla  mala 
fede  ed  eludere  la  legge  e  il  diritto  dei  cre- 
ditori privilegiati  (2).  Si  può  qui  far  do- 
manda, se  a  frustrare  il  diritto  privilegiato, 


di  cui  sopra,  basta  la  vendita,  senza  tra- 
smissione di  possesso  nel  compratore.  Al 
che  senza  dubbio  dobbiamo  rispondere 
negativamente,  perchè  tale  vendita  senza 
trasferimento  di  possesso  è  un  &tto  troppo 
segreto,  che  però  può  essere  facilmente 
ignorato  dai  creditori  privilegiati,  e  perchè 
in  realtà  la  cosa  su  cui  grava  tale  diritto 
reale  non  è  ancora  passata  in  mani  terze, 
come  vuole  la  legge  perchè  sia  il  privilegio 
sul  carico  estinto  (3). 

i  S49*  Se  i  destinatari  sono  più  e  tutti 
sono  debitori  di  cose  su  cui  gravita  il  vincolo 
del  privilegio,  ciò  che  s'è  detto  per  Tuno, 
vale  per  tutti  e  contro  di  tutti  si  procede 
a  norma  del  capoverso  dell'articolo  in 
esamCf  dopo  di  aver  provato  coi  mezzi  di 
diritto  commerciale  che  esistono  le  due 
sopra  richieste  condizioni  in  confronto 
di  tutti. 

Ma  se  qualcuno  soltanto  di  essi  è  debitore 
di  cosa  vincolata  a  privilegio,  quantunque 
le  merci  di  tutti  sieno  state  contempora- 
neamente caricate  sulla  nave,  non  vi  può 
essere  nessuna  comunanza,  né  confusione, 
e  soltanto  sulle  merci  di  questi  ultimi  si 
esercita  il  privilegio. 


CAPO  III. 
Dei  crediti  privilegiati  sul  nolo. 

Art.  693. 

Sodo  privilegiati  sul  nolo  e  collocati  sull'ammontare  di  esso  nel- 
l'ordine in  cui  sono  qui  appresso  indicati  i  seguenti  crediti: 

i°  le  spese  di  giustizia  fatte  nell'interesse  comune  dei  creditori 
per  atti  conservativi  e  di  esecuzione; 

2^  le  spese,  le  indennità  ed  i  premii  di  salvataggio  dovuti,  per 
Tultimo  viaggio,  secondo  le  disposizioni  del  Codice  per  la  marina 
mercantile  ; 

3°  i  salarii,  gli  emolumenti  e  le  indennità  dovute  secondo  le 
disposizioni  del   titolo  III   di   questo  libro  al  capitano   ed  alle  altre 


(1)  Di  que0to  avviso  è  Vidari,  op.  cit.,  n.  1587.  ;       (2)  Vidari,  op.  cìt.  n.  1688.  —  C<mtra:  Borsari, 
—  Cantra:  Pardissub,  op.  cit,  n.  962;  Borsari,  :   op.  cit,  n.  1198. 
op.  cit,  n.  1198.  !       (3)  Cresp  e  Lavrxv,  op.  cit,  II,  pag.  189;  Vi- 


56 


I   dari,  op.  cit,  n.  1589. 
Cod,  di  eomm.  —  Commento.  —  Commercio  marittimo  e  navigazioue 
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persone  dell'equipaggio  per  il  viaggio  nel  quale  è  guadagnato  il  nolo, 
nonché  le  retribuzioni  dovute  alla  Cassa  degli  invalidi  della  marina  mer- 
cantile, per  lo  stesso  viaggio  ; 

4»  le  somme  dovute  per  contribuwone  di  avarie  comuni; 

5°  i  preraii  di  assicurazione; 

6°  le  somme  di  capitale  e  d'interessi  dovute  per  le  obbligazioni 
contratte  dal  capitano  sul  nolo  nei  casi  preveduti  neirarticolo  509 
e  coll'adempimento  delle  prescritte  formalità; 

7°  le  indennità  dovute  ai  noleggiatori  per  mancanra  di  consegna 
delle  cosp  caricate,  o  per  avarie  da  esse  sofferte  per  colpa  del  capitano 
0  dell'equipaggio  nell'ultimo  viaggio; 

8°  ogni  altro  debito,  a  cambio  marittimo,  o  con  pegno  sul  nolo. 
rascrilto  e  annotato  sull'atto  di  nazionalità. 

Sonunarlo* 

1250.  Spese  di  giustizia  falU  nelVinteresse  comune  dei  creditori,  spese,  indemmtà  e 
premii  di  salvataggio  per  Vultimo  viaggio.  .  .    .    ,  ,     ^  ,i  .^ 

1251.  Isalarii,  emolumenti  ed  indennità  secondo  U  disposmom  che  reg^M  Oean- 
tratto  di  arruolamento,  ecc.  -  Retribuzioni  dovuU  atta  Cassa  Inval*ds  per  U 

marina  mercantile.  .....       ,  ^^ .  i  _  _._  miJU 

1258.  Se  «  possa  costringere  U  marinaio,  ecc.,  che  oUre  al  prtmlegto  sulnohhapur  guelle 

sulla  nave,  ad  esercitare  Vuno  piuttosto  che  VàUro  di  f*»'»^?^.  ^     ,  ^ 

1253.  Se  agli  effetti  di  questo  articolo  si  debba  rUenere,  che  la  legge  «  rtferuea  ai  nm 
lordo,  0  al  netto. 

1253  bis.  AH.  673  numeri  4,  5  «  6.  «,w«rfa  « 

1254.  Indennità  dovuta  ai  noUggiatori  per  mancanza  dt  consegna  della  cosa  carecaia  o 

per  avarìe  da  essa  subite,  ecc.  .       ,^..,-j.-_« 

1255.  Se  al  numero  T  delVarticolo  673  si  debba  dare  *'^«^'^*7' ^~-^„„^. 

1256.  Ogni  aUro  debito  a  cambio  marittimo  o  con  pegno  sul  nolo  trasentto  *  asmatat» 

suWatto  di  nazionalità. 


ItMI.  Dopo  aver  stabilite  quali  privilegi 
possano  esercitarsi  sulle  cose  caricate  la 
legge  nostra  si  occupa  di  quelli  che  pos- 
sono esperirsi  sul  nolo,  e  a  questo  riguardo 
prescrive  che  le  spese  di  giustizia  devano 
aver  il  primo  posto  tra  i  crediti  privilegiati 
sul  nolo.  Per  quanto  riguarda  le  spese  di 
giustizia  fatte  nell'interesse  comune  dei 
creditori,  e  le  spese,  le  indennità  e  i  premi 
di  salvataggio  per  l'ultimo  viaggio,  che 
sono,  come  sulle  cose  caricate,  privilegiate 
anche  sul  nolo,  le  ragioni  espresse  per 
quanto  riflette  il  privilegio  sul  carico,  vai- 
ci) Art  120  God.  mar.  mercantile. 


gono  anche  per  il  privilegio,  di  cui  air«iti- 

colo  in  esame. 

Subito  dopo  le  spese  di  giustizia  godono 
di  privilegio  sul  nolo  le  spese,  le  indenniti 
ed  i  premi  di  salvataggio  dovuti,  P«^.^'^- 
timo  viaggio,  secondo  le  disposizioni  del 
Codice  per  la  marina  mercantile 

Oediamo  opportuno  riassumere  queste 
disposizioni,  n  capitano  di  un  legao  nmxio- 
nale  il  quale  incontri  qualche  naTC,  anche 
straniera  o  nemica,  in  pericolo  di  perderà, 
deve  accorrere  in  suo  aiuto  e  portarle  ogm 
possibile   assistenza  (1)   e  quando  presti 
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soccorso  ad  altra  nave  avrà  diritto  al  risar- 
ei meoto  dei  relativi  danni.  Se  il  soccorso 
sia  stato  prestato  con  rischio  della  nave  e 
delle  persone,  sarà  inoltre  corrisposto  un 
premio  che  non  potrà  eccedere  il  decimo 
del  Talore  degli  effetti  salvati.  Tanto  pei 
danni  come  pel  premio  di  cui  sopra,  com- 
peterà privilegio  sulla  nave,  sui  noli  e  sul 
carico  da  avere  grado  dopo  le  spese  di  giu- 
stizia, e  prima  degli  altri  privilegi  am- 
messi dalle  leggi  commerciali  (1). 

Si  è  disputato  in  dottrina  e  in  giurispru- 
denza se  questo  premio  di  salvataggio  do- 
vuto alla  nave  che,  come  ne  ha  obbligo, 
corre  in  aiuto  di  altra  che  è  pericolante, 
spetti  all'armatore  o  al  proprietario  di  essa, 
ovvero  al  noleggiatore,  e  non  è  affatto  privo 
di  utilità  il  far  parola  di  tale  questione, 
postochè  ci  si  presenta  Toccasione  di  farlo 
dovendo  dire  del  privilegio  che  per  il  con- 
seguimento del  premio  medesimo  la  legge 
accorda  sulla  nave.  La  questione  sorse  a 
proposito  del  salvataggio  di  una  nave  ese- 
guito da  altra  la  quale  era  stata  noleggiata 
durante  il  tempo  in  cui  il  noleggio  si  effet- 
tuava, e  di  essa  ebbero  ad  occuparsi  il  Tri- 
bunale e  la  Corte  drappello  di  Genova  e  la 
Cassazione  di  Torino  (2)  benché  questa 
non  abbia  decisa  la  questione. 

In  quella  causa  sostanzialmente  per  so- 
stenere dovuto  il  premio  di  salvataggio  ai 
noleggiatori  si  sostenne  essere  lo  stesso 
vinto  durante  Tesercizio  e  il  godimento  della 
nave  di  cui  era  stata  fatta  dai  proprietari 
cessione  ai  noleggiatori.  Il  premio  di  salva- 
taggio non  può  pretendersi  per  un  corrispet- 
tivo  pei  pericoli  corsi  dalla  nave,  giacché 
esso  era  rappresentato  dal  fìtto  mensile,  e 
perchè  nel  contratto  erasi  pattuito  che  gli 
armatori  dovevano  pagare  rassicurazione 
marittima. 

La  questione  sòrta  per  la  prima  volta 
in  Italia,  a  riguardo  della  causa  cui  accen- 
nammo, é  stata  invece  in  Inghilterra  oggetto 
di  studio  tanto  da  parte  degli  scrittori  Macla- 


(1)  Art.  ISl  God.  mar.  mcreantile. 

(f)  CSausa  Gribaudi  contro  Calcagno  -  Becchi. 
Vedi  sentenza  25  marzo  1896  del  Tribunale  e 
10  luglio  1896  della  Corte  di  Genova  {Temi  Oe- 
novéte^  1896,  pagg.  188  e  434)  —  Gass.  Torino, 
5  marzo  1897  {Temi  Genov,,  1897,  pag.  161).  — 
Questa  sentenza  però  non  decide,  a  vero  dire,  la 


chlan,  Abbots  e  Carver  quanto  da  parte  di 
sentenze  emanate  da  quella  magistratura.  Il 
Maclachlan  (3)  scrìve:  *  I  proprietari  delia 
nave  salvatrice  hanno  diritto  a  rimunera- 
zione in  qualità  di  salvatori,  io  aggiunta  alle 
spese,  allora  quando  possono  dimostrare 
un*attuale  perdita  sofferta,  o  un  rischio  corso 
dalla  loro  proprietà  nel  rendere  il  servigio; 
ma  i  noleggiatori  non  sono  nelle  stesse  con- 
dizioni, a  meno  che  non  si  trattasse  di  con- 
tratto concedente  a  loro  il  controllo  ed  il 
benefìzio  dei  premi  di  salvataggio,  o  la  nave 
fosse  stata  loro  locata  e  avesse  fatto  vela 
sotto  la  loro  responsabilità  ,.  Della  stessa 
opinione  é  TAbbots  (4),  perché  scrive  :  *  Il 
noleggiatore  di  una  nave,  sai  vo  patto  speciale 
coi  proprietari,  non  ha  qualità  per  ripetere 
il  premio  di  salvataggio  per  servigi  resi  dal- 
l'equipaggio di  essa  nave  ad  un'altra  »  e  il 
Carver  (5):  *  Quando  la  nave  salvata  era 
in  quel  tempo  noleggiata  al  proprietario 
della  nave  salvatrice,  fu  giudicato  che  questo 
proprietario  può  reclamare  il  premio  di 
salvataggio  se  il  contratto  di  noleggio  non 
implicasse  trasferimento  in  lui  del  maneggio 
e  controllo  sulla  nave  salvata;  al  contrario, 
se  tale  maneggio  e  controllo  aveva  trasfe- 
rito. D'altro  canto,  il  fatto  che  il  proprie- 
tario della  nave  salvatrice  l'avesse  per  quel 
tempo  noleggiata  al  proprietario  della  nave 
salvata,  non  può  togliergli  il  diritto  di  recla- 
mare l'indennizzo  ,. 

Crediamo  che  questi  insegnamenti  della 
dottrina  e  giurisprudenza  inglese  debbano 
applicarsi  anche  presso  di  noi,  come  giusta- 
mente lo  furono  dal  Tribunale  e  dalla  Corte 
di  Genova  alla  cui  sentenza  ci  auguriamo 
sia  conforme  quella  che,  per  l'avvenuta  cas- 
sazione della  seconda,  sarà  pronunciata  in 
sede  di  rinvio.  La  ragione  é  evidente.  Il 
nostro  legislatore  non  dipartendosi  dalla 
defìnizione  della  locazione  di  cose  data 
dall'articolo  1715  del  Codice  albertino  e 
dall'art.  1709  del  Codice  napoleonico  ha 
stabilito  all'art  1569  che  essa  consiste  in 


questione  sottoposta  perchè  limitava  a  cassare 
quella  delia  Corte  di  Genova  suricordata  per  di* 
fetto  di  motivi. 

(8)  Merchant  Shipping^  pag.  615. 

(4)  Tenierden  AhòotVt,  547. 

(5)  Carriagé  uf  goods  bg  tèa,  n.  348. 
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quel  contratto  col  quale  una  delle  parti  si 
obbli^  di  far  godere  Taltra  di  una  cosa  per 
un  determinato  tempo  e  mediante  un  de- 
terminato prezzo,  che  questo  si  obbliga 
di  pagare.  Da  questa  defmizione  si  deduce 
che  chi  detiene  la  cosa  a  titolo  di  loca- 
zione non  ha  Vjus  in  re^  la  cui  natura 
sia  operativa  per  virtù  sua  propria,  ma 
bensì  solo  diritto  di  indole  personale  ri- 
stretto ai  rapporti  convenzionali  tra  esso  e 
il  proprietario;  egli  esercita  non  un  dominio 
anche  parziale  sulle  cose,  ma  soltanto  un 
diritto  a  nome  di  altri  e  sotto  date  condi- 
dizioni:  avvegnaché  nella  locazione  non 
succede  alcun  smembramento  dei  dominio, 
come  invece  nelFusufrutto  e  neirenfiteusi, 
ma  il  dominio  e  la  sua  rappresentanza  civile 
rimane  per  intiero  nella  persona  del  pro- 
prietario locatore,  il  quale  rappresenta  in 
conseguenza  il  pieno  dominio  e  con  essa  il 
godimento  del  conduttore.  A  questo  manca 
realmente  il  possesso,  la  deteniio  rei  corpo- 
ralis  animo  dominantis  del  diritto  romano, 
quel  possesso  che  venne  giustamente  detto 
essere  come  un  posto  avanzato  nella  via 
della  proprietà,  perchè  egli  non  ritiene  le 
cose  come  proprie,  nec  idem  est  possidere 
et  alieno  nomine  possidere,  nam  possidet 
euius  nomine  po88idetur,proeurator  alienae 
pnssessioniSt  praestet  ministeriumj  ora  per 
la  disposizione  dell'art.  686  Cod.  civ.  Tanimo 
di  tenere  la  cosa  come  propria  è  uno  degli 
essenziali  requisiti  al  legittimo  possesso. 
Ond*è  che  al  conduttore  non  compete  né 
razione  petitorìa,  né  la  possessoria,  ma  é 
unicamente  riservata  la  reintegranda  in 
caso  di  spoglio  che  deriva  da  un'eccezione 
di  ordine  pubblico  non  avente  fondamento 
nel  possesso  legittimo.  A  questi  medesimi 
principii  sono  informati  gli  articoli  1581, 
1582  e  1587  Codice  civile  che  richiedono 
rintervento  del  proprietario  nei  casi  ivi 
specificati  di  molestie  e  d'usurpazioni  ar- 
recate alla  cosa  locata. 

Se  si  hanno  presenti  tali  principii  é  facile 
concludere  che  il  premio  di  salvataggio  ap- 
partiene al  proprietario  della  njtve  quando 
pure  venne  guadagnato  mentre  che  la  nave 
era  da  un  terzo  noleggiata.  Anzitutto,  pel 
principio  che  la  sola  proprietà  della  cosa 
dà  diritto  a  quanto  dalla  cosa  è  prodotto  od 
alla  cosa  si  unisce,  quando  pure  il  premio 


di  salvataggio  dovesse  considerarsi  come 
un  prodotto  della  nave,  non  potrebbe  spet- 
tare che  al  suo  proprietario,  mai  a  colui  c}.e 
della  cosa  ne  ha  soltanto  un  temporaneo 
godimento. 

Inoltre  il  capitano  o  padrone  della  nave 
ha,  per  gli  articoli  120  e  385  del  Codice  di 
marina  mercantile,  l'obbligo  imprescindi- 
bile di  prestare  ogni  possibile  assistenza  od 
aiuto  ad  una  nave  pericolante  che  s'incontri 
nel  viaggio,  sia  nazionale  o  straniera,  od 
anche  nenìica,  sotto  pena  di  una  multa  di 
L.  200  a  1000  ed  anche  della  sospensione 
dall'esercizio  delle  sue  funzioni.  Quest^ob- 
bligo  si  riversa  sopra  l'armatore  e  proprie- 
tario della  nave,  avvegnaché  per  testuale 
disposto  degli  art.  491  Cod.  di  comm.  e  ^ 
del  Codice  della  marina  mercantile  ì  pro- 
prietari e  gli  armatori  di  navi  sono  respon- 
sabili dei  fatti  del  capitano  e  rispondono 
verso  lo  Stato  delle  pene  pecuniarie  in* 
corse  dal  capitano  o  padrone  nelPesercizio 
delle  sue  funzioni.  A  questa  responsa- 
bilità, a  quest'onere  che  al  proprietario 
della  nave  incombe,  è  giusto  ed  equo 
quindi  che  corrisponda  il  diritto  alPutile, 
ossia  al  premio  dovuto  per  l'opera  prestata 
dalla  sua  nave,  dall'equipaggio,  che  da]  pro- 
prietario stesso  è  locato  e  stipendiato. 

A  tal  premio  inoltre  deve  tanto  più  aver 
diritto  il  proprietario  della  nave,  in  quanto 
che  le  avarìe  particolari,  come  perdita  e 
danno  sofferto  dagli  alberi,  dalle  gomene, 
dalle  àncore,  vele,  corde,  per  tempesta,  in- 
cendio, naufragio,  investimento,  preda,  rot- 
tura o  qualsiasi  caso  fortuito  o  dì  fòrza 
maggiore  sono  sopportate  e  pagate  da: 
proprietario  delle  cose  che  ha  sofferto  il 
danno. 

Quindi  il  solo  proprietario  o  armatore 
della  nave  avrà  il  diritto  di  invocare  U  pri- 
vilegio di  cui  neirarticolo  673,  n.  2. 

f  Sfti.  I  proprietari  in  genere  sono  ob- 
bligati personalmente  verso  il  capitano  ed 
i  marinai  pei  loro  salari  ed  emolumenti 
dovuti  agli  stessi  secondo  le  disposizioni 
del  titolo  III  di  questo  libro  che  abbiamo 
esaminato;  ma  fu  equa  disposizione  il  ga- 
rantire loro  tale  diritto  con  privilegio  sul 
nolo,  appunto  per  evitare  il  caso,  che  questi 
ultimi  si  trovassero  di  fronte  a  proprietsri 
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insolvibili  e  quindi  defraudali  delie  loro 
ragioni. 

Godono  pure  del  privilegio  da  questo  nu- 
mero stabilito  le  retribuzioni  dovute  alla 
cassa  degli  invalidi  per  la  marina  mercan- 
tile per  Io  stesso  viaggio. 

Si  noti,  che,  a  differenza  di  quanto  ve- 
dremo per  la  nave,  trattandosi  dei  privi- 
legio sul  nolo,  la  legge  stabilisce  che  abbia 
a  riguardare  qualunque  viaggio,  nel  quale 
il  nolo  sia  stato  guadagnato,  e  non  ancora 
pagato  (1). 

t«&«.  A  norma dellart.  536  Codice  di 
commercio,  potrebbe  credersi,  che  il  privi* 
legio  sulla  nave  dovesse  sempre  esercitarsi 
prima  di  quello  sul  nolo,  e  a  questo  solo 
si  potesse  ricorrere  quando  la  garanzia  del 
primo  fosse  insufficiente.  Ora,  siccome  il 
marinaio  e  l'equipaggio  in  genere  oltre  al 
privilegio  sul  nolo  a  norma  dell'art.  673, 
gode  anche  per  il  salario  ed  emolumenti  il 
privilegio  sulla  nave  per  Tart.  675,  n.  7,  può 
darsi  che,  concorrendo  con  esso  nel  privi- 
legio sul  nolo  qualche  altro  creditore,  che 
ha  soltanto  questo  privilegio,  si  pretenda 
che  requipaggio  realizzi  le  sue  ragioni 
privilegiate  di  credito  sulla  nave,  lasciando 
agli  altri  il  privilegio  sul  nolo.  Ma  questa 
sarebbe  una  pretesa  senza  fondamento, 
poiché  innanzi  tutto  Tart.  536  riguarda  in 
modo  esclusivo  i  casi  di  naufragio  e  preda, 
e  in  secondo  luogo  chi  ha  a  sua  disposi- 
zione più  modi  di  garanzia  del  suo  diritto, 
può  sempre  scegliere  per  realizzare  le  sue 
ragioni  quel  modo,  che  più  gli  garba.  Tutto 
al  più,  anche  per  analogia  al  disposto  del- 
l'articolo 668  Codice  di  comm.,  i  creditori 
vinti  dall'equipaggio  sul  nolo  sì  riterranno 
a  lui  surrogati  nel  privilegio,  che  gli  spette- 


(1)  "  l\  privilegio  dì  pegno,  costituendo  una 
cautela  in  favore  del  capitano  per  riscuotere 
il  nolo,  non  può  far  venir  meno  l'azione  per- 
sonale, che  gli  competa  contro  il  caricatore 
nascente  dal  contratto  di  noleggio:  e  ciò  è  cosi 
vero  che  Tari.  412  (cessato  codice)  dispone,  che 
il  capitano  conserva  sempre  il  regresso  contro 
il  caricatore  per  il  pagamento  del  nolo;  il  che 
basta  a  mostrare  erronea  la  tesi  sostenuta  dal 
ricorrente,  secondo  la  quale  il  fatto  deirese* 
guito  carico  e  della  indicazione  di  chi  doveva 
ricevere,  lo  scioglie  da  ogni  obbligazione,  costi> 
tuendo  debitrice  la  cosa  caricata.  —  Conside* 


rebbe  sulla  nave,  o  in  quella  parte  dello 
stesso  privilegio,  che  ancora  rimane  dopo 
soddisfatto  l'equipaggio. 

ISftS.  Il  privilegio  del  marinaio  s^in- 
tenderà  esercitabile  sul  nolo  lordo  o  netto 
dalle  spese  d'armamento,  ecc.?  È  senza 
dubbio  da  ritenersi,  che  la  legge  alluda  al 
nolo  lordo,  perchè  nel  caso  opposto  si  ver- 
rebbe a  riconoscere  un  privilegio  e  un  pri- 
vilegio prevalente  in  favore  di  chi  forni 
l'armamento,  ecc.  in  confronto  del  privi- 
legio deirequipaggio,  il  che  è  contrario  alla 
legge. 

f  tftS  bis.  Popò  i  salari,  gli  emolumenti 
e  le  indennità  dovute  alle  altre  persone  del- 
requipaggio  godono  di  privilegio  sul  nolo, 
le  somme  dovute  per  contribuzioni  di  avarie 
comuni  :  i  premi  di  assicurazione,  le  somme 
di  capitali  e  d'interessi  dovuti  per  le  obbli- 
gazioni contratte  dal  capitano  sul  nolo  nei 
casi  preveduti  nelParticolo  509  e  coll'adem- 
pimento  delle  prescritte  formalità. 

tS54.  Fu  la  Camera  di  commercio 
Veneziana  a  mutare  il  progetto  preliminare 
nel  senso  di  far  accogliere  fra  i  privilegi 
sul  nolo  quello,  di  cui  al  n.  7  dell'articolo, 
che  commentiamo  pel  quale  godono  di 
privilegio  le  indenuità  dovute  ai  noleggia- 
tori per  mancanza  di  consegna  delle  cose 
caricate,  o  per  avarie  da  esse  sofferte  per 
colpa  del  capitano  o  dell'equipaggio  nel- 
l'ultimo viaggio.  Il  nolo  può  essere  stato 
pagato  e  anche  non  esserlo  stato  ancora. 
Se  non  è  stato  pagato,  ma  è  dovuto,  il  nolo 
naturalmente  non  si  può  più  dire  proprietà 
del  noleggiatore;  egli  potrà  ritenersi  quella 
porzione,  che  sarà  corrispondente  alla  quota 


**  rando,  che  non  potendo  de  jur*  la  esecuzione 
"  del  carico  far  cessare  il  debito  personale  del 
**  caricatore,  la  omissione  del  capitano  di  far  va- 
**  lere  le  sue  ragioni  di  privilegio  non  può  pro- 
"  durre  una  diminuzione  delle  di  lui  ragioni  cre- 
**  ditorìe  verso  il  contraente  noleggiatore,  se  non 
**  in  quanto  la  condizione  di  esigere  gli  fosse 
**  imposta  dal  contratto  colla  penale  di  perdere 
**  i  suoi  diritti,  od  in  quanto  la  consegna  della 
**  mercanzia  senza  farsi  pagare  vestisse  i  ca- 
"  ratteri  di  una  colpa  produttrice  di  danni  „ 
(Corte  Gass.  di  Torino,  sentenza  29  marzo  1882 
Ginr.  Tor.f  1882,  pag.  370). 
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attribuita  al  suo  privilegio,  di  fronte  agli 
altri  privilegi;  se  viceversa  fu  pagato,  sul 
suo  prezzo  esercita  il  privilegio,  sempre, 
che  esista  ancora,  perchè,  se,  per  esempio 
si  fosse  confuso  col  patrimonio  delParma- 
tore,  scomparendo  Toggetto  del  privilegio, 
scomparirebbe  anche  il  privilegio  stesso. 
Il  noleggiatore  però  in  tal  caso  ha  ancora 
il  privilegio  sulla  nave,  che  lo  garantisce 
nelle  sue  ragioni. 

1955.  Il  privilegio,  di  cui  in  questo 
capoverso  garantisce  i  noleggiatori  soltanto 
nei  casi  indicati  tassativamente  in  esso,  e 
non  già  per  analogia  ad  altri  casi,  mentre 
Tarticolo  3^8  Codice  di  commercio  'del 
1865  vincolava  anche  il  nolo  *  per  Vesecu- 
zione  delle  convenzioni  delle  parli  ,.  Per 
motivo  della  restrizione  introdotta  nell'at- 
tuale  Codice,  se,  per  esempio,  vi  fosse  un 
ritardo  nella  consegna  delle  merci,  non  vi 
sarebbe  diritto,  benché  fossevi  danno,  per 
il  risarcimento  a  privilegio  sul  nolo;  purché 
il  ritardo  però  non  sia  grave,  perché  allora 
negli  effetti  potrebbe  benissimo  equivalere 
alla  mancanza  di  consegna  della  merce,  di 
cui  in  detto  articolo.  Sarebbe  necessaria  e 
sufficiente  per  eludere  detto  articolo,  la 
dimostrazione  di  aver  consegnata  la  merce. 

If  ftG.  Finalmente  godono  privilegio  sni 
nolo  tutti  gli  altri  debiti,  a  cambio  marittimo 
o  con  pegno  sul  nolo,  trascritti  ed  annotati 
sull'atto  di  nazionalità.  Limitando  il  privi- 


legio a  quei  prestiti  che  si  contraggono  per 
riparazioni,  per  compre  di  vettovaglie  o  per 
altro  urgente  bisogno  della  nave,  non  si 
sarebbe  provvisto  in  modo  equo  a  far  si 
che  coloro  che  un*  anticipazione  ebbero  a 
fare  alla  nave  perchè  la  stessa  fosse  atta  a 
navigare  e  a  guadagnare  quel  nolo  su  cui 
deve  il  privilegio  farsi  valere.  Per  ciò  venoe 
scritto  il  numero  8  deirarticolo  in  esame, 
una  ragione  di  prevalenza  pei  debiti  con- 
tratti, nei  casi  deirarticolo  509  vi  era,  ept? 
questo  gli  stessi  hanno  privilegio  anteriore 
a  tutti  gli  altri,  ma  era  parimenti  giusto  che 
il  legislatore  si  preoccupasse  di  tutti  g  ; 
altri  e  ad  essi  benché  in  grado  posteriore 
assegnasse  pure  sul  nolo  un  privilegio. 

Per  quanto  riguarda  i  debiti  a  cambio 
marittimo  o  con  pegno  sul  nolo,  di  cui  ci 
occupiamo  e  in  caso  di  concorrenza  d. 
parecchi  dei  medesimi  Tordine  di  prefe- 
renza sarà  senza  dubbio  dato  dairordiDe, 
secondo  cui  sono  annotati  e  trascritti  sul- 
Tatto  di  nazionalità;  unica  ragione,  clitf 
può  giustificare  la  richiesta  di  tale  forma- 
lità, perchè  qui  non  trattasi,  come  nel  n.  13 
dell'art.  675,  d'una  condizione,  chela  legge 
imponga  pei  rapporti  coi  terzi  riguardo  alJi 
nave. 

Questo  privilegio  però,  quando  pure  il 
contratto  di  prestito  assicurato  sul  nolo  e 
sussidiariamente  sulla  nave  fosse  trascritto 
ed  annotato  sull'atto  di  nazionalità,  sarebbe 
superato  in  priorità  da  quello  accordalo 
dalla  legge  ai  diritti  degli  equipag]^  (1). 


CAPO  IV. 
Dei  crediti  privilegiati  sulla  nave. 


Art.  694. 

Le  navi  o  le  porzioni  di  esse  sono  vincolale,  anche  presso  il  teno 
possessore,  al  pagamento  dei  debiti  che  la  legge  dichiard  privilegiati, 
nei  modi  e  nei  limiti  stabiliti  in  appresso. 

SS^ommarlo. 

1257.  Genesi  della  disposizione  contenuta  in  questo  artìrnJn, 


(1)  Appello  Genova,  Si  aprile  \b\i^  {T^mì  Genoiene,  ib^h^  yu^.^iiO). 
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1959.  Il  Codice  francese  (art.  190)  dice 
^  bene  mobile  la  nave  ^,  ma  aggiunge  che 

*  nondimeno  sono  affette  ai  debiti  del  ven- 

*  ditore  e  specialmente  a  quelli,  che  la 

*  legge  dichiara  privilegiati  .  e  che  *  la 

*  vendita  volontaria  di  una  nave  in  viaggio 

*  non  pregiudica  i  diritti  dei  creditori  del 
^  venditore  «;  stabilisce  adunque  una  de- 
roga all'art.  !2279  Codice  napoleonico  (707 
Codice  civile  ital.).  per  cui,  trattandosi  di 
mobili  il  possesso  in  buona  fede  equivale 
a  titolo,  per  cui  quindi  è  vietato  il  *  droit 
de  suite  ,,  che  vale  invece  per  la  nave.  Ciò 
era  quanto  meno  esagerato  in  considera- 
zione della  sua  natura  particolare,  che  la  fa 
bensì  un  mobile;  ma  mobilissimo  ^  '^  sui 
generis  ,. 

Il  Codice  sardo  riprodusse  ad  literam  la 
disposizione  delPart.  190  del  Codice  fran- 
cese. La  Commissione  per  la  compilazione 
del  Codice  del  1865  (1),  osservava  in  pro- 
posito: *  È  da  sopprimersi  interamente  il 

*  diritto  di  seguito  sulla  nave,  incompatibile 

*  affatto  colla  sua   natura   mobilissima; 

*  nocivo,  anziché  giovevole  al  credito  di 

*  essa;  non  giustificato  da  alcun  motivo 

*  razionale,  nella  pratica  non  esercitalo  «; 
e  nell'art.  284  cancellava  il  ^  nondimeno  , 
dei  Godici  anteriori  e  limitava  il  droit  de 
suite,  anche  presso  il  terzo  possessore,  pei 
soli  debiti,  che  la  legge  dichiara  privilegiati 
nei  modi  e  limiti  stabiliti  dalla  legge  stessa. 
La  Commissione  del  1869  accettò  tale  for- 
mula, e  solo  Tampliò,  includendovi  anche 

*  le  porzioni  di  nave  „  e  staccandola  dalla 
definizione  della  nave,  di  cui  all'art.  480 
Codice  di  commercio  (2). 

Rispetto  alle  varie  disposizioni  di  cui  do- 
vremo occuparci  nel  corso  del  commento, 
crediamo  opportuno  riferire  quanto  si  os- 
servava nella  Relazione  alla  Camera  dei 
deputati  in  una  esposizione  sommaria  delle 
medesime:  *  Vengono  infine  i  crediti  pri- 
vilegiati sulla  nave  i  quali  sono  enumerati 
nelPart.  659  del  Progetto,  ove  neirultimo 
capoverso  si  risolvono,  secondo  le  norme 
generali  di  diritto,  i  dubbi  che  possono  sor- 
gere intorno  al  punto  se  e  quali  fra  le  spese 
e  gli  interessi  spettanti  al  creditore  privile- 
giato abbiano  uguale  grado  col  credito  ca- 

(1)  Verbali,  pag.  87  -  Sedata  5  maggio  1865. 


pitale.  A  prevenir^  ogni  dubbio  sugli  effetti 
della  girata  dei  titoli  di  credito  privilegiati 
sulla  nave,  ed  a  provvedere  alla  pubblicità 
dei  vari  trasferimenti,  fu  aggiunto  nel  Pro- 
getto Tart.  660  per  dichiarare  espressa- 
mente che  la  girata  del  titolo  all'ordine 
produce  anche  il  trasferimento  del  privi- 
legio, e  stabilire,  sull'esempio  di  quanto 
provvede  pei  titoli  ordinari  l'art.  1994  del 
Codice  civile,  in  qual  modo  possa  farsi 
constare  del  detto  trasferimento  nei  registri 
e  nei  documenti,  ai  quali  è  affidata  la  pub- 
blicità dei  vincoli  che  gravitano  sulle  navi. 
L'acquirente  della  nave,  che  voglia  guaren- 
tirsi da  ogni  pretesa  su  di  essa,  potrebbe 
pagare  tutti  i  creditori.  Ma  non  tutti  i  pri- 
vilegi sono  egualmente  palesi  e  non  sempre 
il  prezzo  di  vendita  basta  ad  estinguerli 
completamente  :  era  quindi  necessario 
qualche  provvedimento  che  valesse  a  con- 
seguire con  sicurezza  l'accennato  scopo  e 
ad  impedire  le  frodi  e  le  vessazioni  ca- 
pricciose. 

*  Perciò  nel  Progetto  sì  credè  di  render 
possibile  la  liberazione  delle  navi  dai  pri- 
vilegi con  un  sistema  analogo  a  quello  che  è 
stabilito  nella  sez.  X,  del  capo  II,  tit.  XXIII, 
libro  III, del  Codice  civile  perla  liberazione 
degli  immobili  dalle  ipoteche. 

*  L'acquirente,  dopo  aver  adempiuto  alle 
formalità  prescritte  nell'art.  473  del  Pro- 
getto e  prima  che  da  alcun  creditore  sia 
stato  contro  di  lui  intrapreso  verun  atto 
conservativo  ed  esecutivo,  fa  notificare  ai 
creditori  verso  i  quali  non  è  obbligato  per- 
sonalmente e  fa  pubblicare  nel  giornale 
ufficiale  del  luogo,  ove  ha  sede  l'ammini- 
strazione della  marina,  un  atto  contenente 
l'offerta  di  depositare  il  prezzo  convenuto 
od  attribuito  alla  nave,  alPeffetto  che  sia 
diviso  tra  i  creditori.  Ciascuno  di  questi 
può  chiedere  la  vendita  della  nave  agli  in- 
canti, offrendo  l'aumento  di  un  decimo  del 
prezzo,  ma  se  ciò  non  ha  luogo,  il  prezzo 
si  ritiene  definitivamente  stabilito,  e  col 
deposito  di  esso  l'acquirente  consegna  la 
proprietà  della  nave  libera  di  privilegi. 

*  Affinchè  poi  il  sistema  dei  privilegi 
presenti  una  completa  guarentigia,  è  neces- 
sario che  le  trascrizioni  e  le  annotazioni 

(2)  Codice  francese,  n.  190;  Legge  belga,  n.  S. 
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ad  essi  relative  non  possano  venir  cancel- 
late- senza  TiAtervento  e  l'assenso  di  tutti 
quelli  che  vi  hanno  interesse,  o  senza  che 
la  cancellazione  sia  ordinata  nelle  forme  di 
legge.  Ed  allo  scopo  medesimo  che  la  pub- 


blicitÀ  prescritta  offra  le  necessarie  gua- 
rentigie, è  pur  necessario  che  sia  leeito  a 
chicchessia  di  procurarsi  la  prova  delle 
annotazioni  o  delle  trascrizioni  esistenti ,. 


/krt.  e7S. 

Sono  privilegiati  sopra  la  nave  e  collocati  sul  prezzo  di  essa  nel- 
Tordine  in  cui  sono  indicati  nei  presente  articolo  i  seguenti  crediti  : 

1^  le  spese  di  giustizia  fatte  nell'interesse  comune  dei  creditori 
per  atti  conservativi  e  di  esecuzione  sulla  nave; 

2^  le  spese»  le  indennità  ed  i  premii  di  salvataggio  dovuti,  per 
l'ultimo  viaggio,  secondo  le  disposizioni  del  Codice  per  la  marina 
mercantile  ; 

3^  le  tasse  di  navigazione  stabilite  dalla  legge; 

4^  i  salarli  dei  piloti,  il  salario  del  custode  e  le  spese  di  custodia 
della  nave  dopo  il  suo  ingresso  nel  porto; 

5^  il  fitto  dei  magazzini  di  deposito  degli  attrezzi  ed  arredi 
della  nave; 

6^  le  spese  di  manutenzione  della  nave  e  dei  suoi  attrezzi  ed 
arredi  dopo  il  suo  ultimo  viaggio  e  l'ingresso  nel  porto; 

7^  i  salarii,  gli  emolumenti  e  le  indennità  dovute  secondo  le 
disposizioni  del  titolo  III  di  questo  libro  al  capitano  ed  alle  altre  per- 
sone dell'equipaggio  per  l'ultimo  viaggio,  nonché  le  retribuzioni  dovute, 
alla  Gassa  degli  invalidi  della  marina  mercantile  per  Io  stesso  viaggio  ; 

8^  le  somme  dovute  per  contribuzione  di  avarie  comuni; 

9^  le  somme  di  capitale  e  d'interesse  dovute  per  le  obbligazioni 
contratte  dal  capitano  per  i  bisogni  della  nave  nei  casi  preveduti  nel- 
l'articolo  509  e  coll'adempimento  delle  prescritte  formalità; 

iO^  i  premii  di  assicurazione  della  nave  e  dei  suoi  accessorìi 
per  l'ultimo  viaggio,  sia  la  nave  assicurata  a  viaggio  o  a  tempo,  o  per 
i  piroscafi  in  navigazione  periodica  assicurati  a  tempo  i  premii  corri* 
spendenti  agli  ultimi  sei  mesi;  e  inoltre,  nelle  associazioni  di  mutua 
assicurazione,  i  ripartimenti  o  le  contribuzioni  per  gli  ultimi  sei  mesi; 

ii^  le  indennità  dovute  ai  noleggiatori  per  mancanza  dì  con* 
segna  delle  cose  caricate  o  per  le  avarie  da  esse  sofierte  per  colpa  del 
capitano  o  dell'equipaggio  nell'ultimo  viaggio; 

12"^  il  prezzo  della  nave  ancora  dovuto  al  venditore; 
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13^  i  crediti  indicali  nel  precedente  numero  9^  trascritti  ed 
annotati  tardivamente;  ogni  altro  credito  a  cambio  marittimo  sulla 
nave  ed  i  crediti  per  i  quali  la  nave  è  stata  data  in  pegno. 

Nel  concorso  di  più  crediti  menzionati  nel  numero  13^  la 
preferenza  è  determinata  dalla  data  ieìld  trascrizione  del  titolo  e  del- 
Tannotazione  sull'atto  di  nazionalità. 

Sgominarlo. 

1258.  Spese  di  giustizia  per  atti  conservati^  o  di  esecuzione  fatti  nelV  interesse  comune 

dei  creditori, 

1259.  Spese,  indennità  e  premi  di  salvataggio. 

1260.  Tasse  di  namgazione. 

1261.  1  salari  dei  piloti,  il  salario  del  custode  e  le  spese  di  custodia  della  nave  dopo 
il  suo  ingresso  nel  porto. 

1262.  Il  fitto  dei  magazzini  di  deposito  degli  attrezzi  ed  arredi  dopo  Vultimo  viaggio 
della  nave  e  il  suo  ingresso  nel  porto. 

1263.  Spese  di  manutenzione  della  nave,  suoi  attrezzi  e  arredi. 

1264.  Che  intenda  il  n.  7*  per  *  emolumenti  ed  indennità  ,  al  capitano  ed  alle  altre 
persone  deW equipaggio. 

1265.  Se  debb(»si  ritenere  pure  privilegiato,  secondo  detto  n.  7*,  il  diritto  dei  marinai  di 
essere  mantenuti  a  bordo  a  norma  dell'art.  543  Cod.  di  commercio. 

1266.  Che  cosa  debba  intendersi  per  "  ultimo  viaggio  ,  secondo  il  n.  7<*  deWart.  675 
Cod.  di  commercio. 

1267.  Se  godono  del  privilegio  di  cui  al  n.  7*^  {art.  675)  gli  anticipi  fatti  dal  capitano 
sul  salario. 

1268.  Se  per  ottenere  il  pagamento  privilegiato  del  salario  durante  V esecuzione  forzata, 
basta  che  il  proprietario  s^  attribuisca  il  titclo  di  capitano. 

1269.  Privilegio  dei  crediti  della  Cassa  degli  invalidi  della  marina  mercantile. 

1270.  Somme  dovute  per  contribuzione  d'avarie  comuni. 

1271.  Somme  dovute  per  le  obbligazioni  contratte  a  norma  delV articolo  509  Codice  di 
commercio. 

1272.  Premi  d^ assicurazione  della  nave  ed  accessori. 

1273.  Quali  debbano  ritenersi  gli  ultimi  sei  mesi  di  cui  al  n.  10. 

1274.  Contribuzioni  per  le  Associazioni  di  mutua  assicurazione. 

1275.  Indennità  dovute  ai  noleggiatori  per  mancata  consegna  della  merce  e  per  le  avarìe 
subite  da  questa  per  cólpa  del  capitano  od  equipaggio  nelVuUimo  viaggio. 

1276.  Privilegio  del  venditore  non  ancora  soddisfatto  del  prezzo  della  nave. 

1277.  Crediti,  di  cui  alV articolo  509,  non  trascritti,  ecc. 

1278.  Caso  di  concorso  di  più  crediti  privilegiati  di  cui  al  n.  13.  —  Se  importi  la  data 
del  titolo,  0  quella  della  trascrizione  sua  ed  annotazione. 


1959.  In  lioea  generale  le  ragioni,  che 
spiegano  il  privilegio,  di  cui  al  n.  1,  furono 
già  esposte  in  proposito  del  carico  e  del 
nolo;  e  furono  quelle  che  convinsero  la 
Commissione  del  1869  (1)  a  farle  anche 


qui  in  prima  linea,  anche  in  omaggio  alle 
disposizioni  del  Codice  per  la  marina  mer- 
cantile. Devono  però  essere  anche  qui 
quelle  spese  che  *  salvam  feeerunt  totius 
pignoris  causam  «,  fatte  cioè  nell'interesse 


(1)  Alti  dèlia  Commi99ÌoH€,  1869  -  Verbale  n.  750. 
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comune  sìa  per  atti  esecutivi,  che  conser- 
vativi, e  ciò  in  armonia  anche  deirart.  1956 
Codice  civ.  (1).  Non  vi  sono  adunque  com- 
prese le  spese  fatte  da  un  creditore  pel  suo 
interesse  particolare,  perchè  nel  caso  si 
deve  investigare  se  va  applicalo  Tart  660 
Codice  comm.  Non  godono  privilegio  19 
spese  fatte  da  un  creditore  per  sequestrare 
gli  attrezzi  della  nave,  quando  da  altri  cre- 
ditori già  era  sequestrata  la  nave  (2). 

Può  avvenire  che,  vertendo  giudizio  fra 
l*armatore  e  la  compagnia  assicuratrice  per 
vedere  se  sia  il  caso  di  abbandono,  o  di 
semplice  avaria,  Tautorilà  giudiziaria  or- 
dini curarsi  il  trasporto  di  una  nave  da  un 
porto  ad  un  altro  per  ivi  esservi  visitata. 
Orbene  fu  deciso  che  le  spese  incontrate 
da  chi  per  ordine  deirautorità  curò  il  tras- 
portOf  non  possono  essere  collocate  né  in 
tutto,  né  in  parte,  nel  grado  privilegiato 
stabilito  dairarL  675,  numeri  l,2e4  (3). 

Devono  invece  esservi  collocate  —  e  la 
ragione  deir  interesse  comune  vi  é  evi- 
dente —  quelle  sostenute  per  Tannuila- 
mento  della  vendita  della  nave,  fatta  in 
frode  alle  ragioni  dei  creditori,  a  norma 
deirart.  1235  Codice  civile. 

f  tK59.  Per  quanto  riguarda  le  spese,  le 
indennità  e  i  premi  di  salvataggio  dovuti 
per  Tultimo  viaggio  secondo  le  disposizioni 
del  Codice  per  la  marina  mercantile,  che 
rispetto  al  privilegio  seguono  le  spese  di 
giustizia  valgono  le  ragioni  dette  in  merito 
allo  stesso  privilegio  accordato  sul  carico 
e  sul  nolo,  a  cui  ci  riferiamo. 

iSGO.  Svariate  sono  le  tasse  di  navi- 
gazione stabilite  dalla  legge  che  godono 
in  terzo  grado  il  privilegio,  e  cosi:  le  tasse 
di  tonnellaggio,  di  pilotaggio,  di  ancoraggio, 
di  ormeggio,  di  scalo;  adunque  i  diritti  ma- 
rittimi, i  diritti  consolari  ed  in  genere  tutte 
quelle  tasse,  che  rappresentano  il  compenso 
alla  protezione  e  garanzia  che  lo  Stato  ac- 
corda alla  navigazione. 

(1)  Àpp.  Venezia,  19  maggio  1885  [Temi  Veneta, 
1885,  pag.  .^02);  Codice  mar.  mercantile,  art.  121 
e  133;  Codice  del  1865,  art.  285;  Cod.  francese, 
art.  191  ;  Legge  belga,  n.  4;  Coiice  tedesco,  arti- 
colo 757 


ttCi.  Nel  n.  4  delPart.  675  si  ha  ri- 
guardo ai  piloti  pratici  locali,  più  che  i 
quelli  che  seguono  la  nave  nella  traversata 
e  che  comprendonsi  neirequipaggio,  di  cui 
al  n.  7.  L'organizzazione  del  pilotaggio,  che  ^ 
é  un  servizio  pubblico,  è  regolata  dagli  ar- 
ticoli 192  e  segg.  Codice  mar.  mere,  e  934 
e  se^.  Regolamento  20  novembre  1S79,  e 
dai  regolamenti  stabiliti  per  ciascun  porlo 
dalle  singole  Camere  di  commercio  e  altre 
competenti  autorità  locali. 

Cosi  pel  credito  della  persona  speciale 
incaricata  della  custodia  della  nave  non 
appena  che  entra  in  porto.  Si  fece  in  pro- 
posito questione,  se  in  occasione  del  se- 
questro della  nave  entrata  in  porto,  il  cu- 
stode per  questa  ragione  nominato,  e  che 
godrebbe  del  privilegio,  di  cui  al  n.  1  di 
questo  articolo  —  se  il  sequestro  fosse  fatto 
neirinteresse  comune  del  creditore  —  po- 
trebbe togliere  il  privilegio,  che  pel  capo- 
verso che  commentiamo,  spetta  al  custode 
o  guardiano,  che  deve  sorvegliare  la  nave 
entrata  in  porto.  E  la  Corte  d'appello  di 
Genova  (4)  ha  risposto  negativamente,  sta- 
bilendo che:  *  il  custode  nominato  al  la  nave 

*  in  occasione  del  sequestro,  non  impedi- 
'^  sce  che  continui  ad  esercitare  le  sue  fiin- 
"  zioni  il  custode  o  guardiano,  prescritto 

*  dairart.  171  Cod.  mar.  mere,  per  tutte 

*  le  navi  non  aventi  equipaggio,  epperò  il 

*  salario  di  questo  custode  continua  ad  es- 

*  sere  privilegiato,  a  sensi  delFart.  675,  n.  4 

*  Cod.  commerciale  ,. 

§.Z9Z.  Per  quanto  riguarda  il  fitto  dei 
magazzini  di  deposito  degli  attrezzi  e  degli 
arredi  della  nave  che  é  pure  tra  i  crediti 
privilegiati,  esiste  controversia  nella  dot- 
trina. Alcuni,  quando  detti  attrezzi,  ecc. 
sono  depositati  nei  magazzini,  ritengono,che 
al  locatore  spetti  il  privilegio  particolare, di 
cui  all'art  1958  Cod.  civ.,  sia  perché  in  suo 
riguardo  dettf  attrezzi  costituiscono  un  prin- 
cipale, sia  perchè  egli  certamente  consenti 
la  locazione  in   considerazione  della  ga- 

(2)  App.  Genova,  13  maggio  1887  (Seo  iiOi»^ 
rispr^  XI,  p.  284). 

(3)  App.  Genova,  U  settembre  1886  (£!»  (?o^ 

1886,  comm.  328;  Filangieri,  1887,  p.  40). 

(4)  App.  Genova,  13  maggio  1887  {Eeù  <?«h 

1887,  comm.  284;  Con»,  €omm»,  1887,  814). 
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ranzìa,  che  gli  si  presentava.  E  ciò,  secondo 
i  detti  autori  (1),  anche  quando  la  nave,  non 
essendo  stata  venduta  separatamente  o  di- 
strutta esiste  ancora  come  un  tutto  organico 
idealmente  connesso  co'  suoi  arredi  ed 
attrezzi,  quantunque  depositati  in  custodia, 
come  suoi  accessorii. 

Altri  invece,  e  noi  siamo  con  questi,  opi- 
nano che  la  legge  qui  ha  creato  in  favore 
dei  locatore  una  condizione  speciale  in 
sostituzione  dei  particolari  vantaggi,  che 
Tart.  1958  Codice  civile  gli  concede,  e  che 
Tarticolo  675,  n*  5  non  fa  che  estendere  il 
privilegio  ordinario  del  locatore,  il  quale  nel 
caso  nostro  non  potrà  esercitare  il  privilegio 
dell'art  1958  se  non  quando  la  comunione 
tra  nave  e  arredi  verrà  sciolta,  vendendosi 
runa  separatamente  dagli  altri  (2). 

1SG3.  Necessarie,  o  quanto  meno  utili 
alla  conservazione  della  nave  e  suoi  acces- 
sorii sono  le  spese  di  manutenzione  dei 
medesimi  oggetti,  ed  è  logico,  che  anch'esse 
godano  di  privilegio  speciale.  Però  devono 
essere  state  fatte  dopo  il  suo  ultimo  viaggio, 
e  ciò  perchè  ogni  viaggio  deve  purgare  tutti 
i  privilegi,  che  in  suo  riguardo  sono  sorti, 
per  la  ragione  importante,  che  non  abbiano 
a  riuscire  sanzioni  vacue  queste  dei  privi- 
legi pei  creditori,  i  quali  facilmente  sareb* 
bero  vinti  da'  creditori  antecedenti.  Siccome 
il  viaggio  non  può  dirsi  compiuto  se  non 
quando  la  nave  è  posta  al  sicuro  nel  porto 
e  scaricata,  così  l'opera  prestata  e  le  som- 
ministrazioni fatte  dai  terzi  durante  questo 
ultimo  perìodo  di  tempo  si  devono  inten- 
dere godere  dello  stesso  grado  di  privi- 
legio (3).  Il  creditore  del  prezzo  di  attrezzi 
ed  arredi  provvisti  alla  nave  non  può  eser- 
citare il  privilegio  dell'articolo  675  n.  6,  se 
non  dimostra,  che  quelle  provviste  furono 
fatte  dopo  e  non  prima  dell'  ultimo  viaggio 
e  dell'ingresso  nel  porto  (4).  Si  fece  que- 
stione, se  i  crediti  per  somministrazioni  di 


(1)  Boulat-Patt,  tit.  I,  sex.  ii;  Pardessus, 
op«  cit.,  n.  918;  Borsari,  op.  cit.,  d.  946;  Vidari, 
op.  cit.,  n.  1541. 

(2)  DisjABDiRS,  op.  cit,  n.  121  ;  Laurii  e  Gresp, 
op.  cit,  I,  pag.  94-;  BtoARRiDi,  op.  cit.,  d.  61. 

(3)  App.  Genova,  22  ottobre  1879. 

(4)  App.  Genova,  9  dicembre  1887  [Leo  di  Qiw 
ritpr,,  XII,  27). 


provviste  alimentari,  carbone,  oggetti  di 
consumo  delle  macchine,  bisogni  di  coperta 
oprestiti  di  denaro  fatti  al  capitano  per  bi- 
sogni della  nave,  durante  la  giacenza  della 
medesima  in  porto,  se  non  furono  annotati 
e  trascritti  nel  modo  voluto  dall'art.  509 
Codice  comm.,  possano  almeno  ritenersi 
privilegiati  a  norma  dell'art.  675,  n.  6.  La 
Corte  d'appello  di  Venezia  (5)  decise  in 
senso  negativo,  anche  per  quanto  riguarda 
il  successivo  capoverso  n.  7  dello  stesso 
articolo. 

1964.  Nell'espressione  *  emolumenti  , 
del  n.  7  art.  675  si  intendono  comprese  tutte 
quelle  competenze  che  possono  spettare  o 
per  patto  o  per  uso  al  capitano  contro  la 
nave  ;  ma  non  già  i  crediti  competenti  contro 
terza  persona,  come  per  es.  i  noleggiatori 
del  bastimento  (6).  Il  Codice  attuale  poi  non 
parla  solo  di  emolumenti  e  salar!,  nel  che 
appunto  si  riferisce  alle  persone  salariate; 
ma  anche  di  *  indennità  ,,  riferendosi  così 
anche  alle  persone  arruolate  con  partecipa- 
zione sul  nolo  e  sul  profìtto  (7). 

ItSft.  Siccome  l'articolo  in  esame  al 
n.  7  dà  il  privilegio  ai  salari,  emolumenti  e 
indennità  dovute  *  secondo  le  disposizioni 
del  titolo  III,  del  libro  II  ,  dove  è  compreso 
anche  l'art  543,  che  riconosce  nei  marinai 
il  diritto  di  essere  mantenuti  a  bordo  della 
nave  fino  al  completo  pagamento  dei  loro 
salari,  se  anche  non  vi  fosse  altra  ragiona 
in  favore  di  questo  asserto,  bisogna  de* 
durne,  che  anche  tale  diritto  gode  del  pri- 
vilegio, di  cui  in  detto  n.  7  (8).  In  contrario 
si  dice,  che,  cosi  intendendo  la  legge,  sa- 
rebbe danneggiato  l' interesse  del  compra- 
tore della  nave,  che  dovrebbe  tener  conto 
nel  prezzo  di  tale  privilegio,  al  che  rispon- 
diamo poter  benissimo  detto  compratore 
liberare  la  nave  dai  privilegi  (articoli  679, 
896  e  903  Codice  di  commercio). 


(5)  App.  Venezia,  14  aprile  1891  {Temi  Vèneta^ 
1891 ,  404;  TémiGen.,  1891 ,  571  ;  Con»,  eomm.,  1891 , 
%\S:  Annali,  1891,362). 

(6)  App.  Genova,  2  dicembre  1881  {Ann.,  1881, 
n.  480). 

(7)  VioARi,  op.  cit,  n.  1544. 

(8)  App.  Genova,  14  settembre  1886  {Seo  d% 
1    Giuritpr.,  X,  328). 
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f  SCC.  Anche  questo  prÌTÌleg^io  è  limi- 
tato airultimo  viaggio,  e  ]e  ragioni  di  ciò 
abbiamo  già  esposto.  Ma  agli  eflfetli  di  questo 
privilegio, che  s'ha  da  intendere  per  *  ultimo 
viaggio  ,?  È  un  fatto,  che  il  principio  e  la 
fme  del  viaggio  di  una  nave  non  possono 
stabilirsi  a  priori  con  una  regola  fìssa;  ma 
8Ì  devono  desumere  secondo  i  casi  dalPin- 
tendini ento  e  dal  concetto,  che  ebbero  le 
parti  dalla  sua  destinazione  (1).  La  parola 
*  piaggio ,  ha  un  significato  relativo,  se- 
condo che  si  riferisce  al  contratto  di  no- 
leggio, al  contratto  di  assicurazione  o  a 
quello  di  arruolamento.  *  Ultimo  maggio  « 
secondo  il  n.  7  dell'  art  675  è  quello,  che 
risulta  dair  ultimo  contratto  di  arruola- 
mento stipulato  coirarmatore  in  confor- 
mità dell'art.  523  Cod.  comm.;  è  duraturo 
per  la  navigazione  per  la  quale  Tarruola- 
roento  ha  avuto  luogo,  e  così  dalla  data 
dell'armamento  a  quella  del  disarmo  della 
nave,  avendo  per  ciascuno  dell'equipaggio 
il  suo  inizio  nel  giorno  dell'imbarco  e  il 
suo  termine  in  quello  dello  sbarco.  Per- 
tanto tale  privilegio  si  estende  anche  alle 
panatiche  posteriori  all'ingresso  della  nave 
nel  porto,  ove  venne  disarmata  e  fino  al 
giorno  dello  sbarco  o  disarmo  (2).  L'ultimo 
viaggio  della  nave  poi  deve  valere  come 
termine  comune  dì  privilegio  per  tutti 
gli  individui,  benché  arruolati  in  diversi 
tempi  (3). 

In  proposito  poi  la  Corte  di  Venezia  deci- 
deva (4)  che  non  hanno  privilegio  sul  prezzo 
gli  stipendi  dell'equipaggio  assunto  in  ser- 
vizio dopo  il  pignoramento  della  nave. 

I 

11SC9*  Se  avvenisse,  che  il  capitano  j 
avesse  fatto  anticipi  per  salari,  che  andreb-  | 
bero  privilegiati  secondo  il  n.  7  suddetto,  ; 
egli  certamente  non  verrebbe  ad  avere 
nessun  diritto  contro  la  nave  ;  ma  un  solo 


I 


(1)  App.  Genova,  2  dicembre  1881  (Anualit 
1881,  490). 

(i)  App.  Genova,  10  marzo  1886:  28  dicembre 
1885  {Eco  Oen.f  1886,  comm.  226)  ;  e  App.  Genova, 
80  dicembre  1892  {Annuario  crUUo  di  giurùipru- 
dcnza  eomm.^  Ili,  n.  IM).  —  Contro.  Appello  di 
Genova,  18  dicembre  1886  {Eco  di  Oiurispr,,  X, 
n.  369). 

(3)  App.  di  Venezia,  19  maggio  1885  {Temi  Ve- 
neta, X,  302). 


diritto  personale  verso  l'armatore,  quindi 
non  potrebbe  per  ciò  pretendere  nessuna 
ragione  di  privilegio  (5).  Come  pure,  se 
sbarcato  Tequipaggio  o  disarmata  la  nave 
egli  continuasse  a  prestare  Popera  propria, 
la  sua  ragione  di  credito  non  sarebbe  cer- 
tamente assistita  dal  privilegio  (6j. 

Ì9C9.  Non  acquista  azione  perolteoere 
il  pagamento  privilegiato  del  salano  do- 
rante l'esecuzione  forzata  il  proprietario, 
che  si  attribuisce  veste  di  capitano  di  una 
nave  pignorala  e  disarmata.  E  ciò  è  nata- 
rale,  perchè  a  meritare  la  qualifica  di  capi- 
tano colle  sue  conseguenze,  fra  cui  il  privi- 
legio pel  credito  del  salario,  occorre  *  la 

*  qualità  di  capitano  in  funzione,  e  che  la 

*  nave  sia  in  corso,  cioè  destinata  a  far  vela 

*  o  in  via  per  la  sua  destinazione  ,  (7). 

i9€9.  Il  Codice  del  1865  non  accordava 
alcun  privi le;!Ìo  alla  Cassa  degli  invalidi 
della  marina  mercantile  per  le  retribuzioni 
dovutele.  E  nemmeno  nella  legge  SS  luglio 
1861,  che  regola  in  modo  specifico  questa 
Cassa  provvidenziale  è  scritto  alcun  priTi- 
legio.  Solo  il  Regolamento  8  novembre  1868 
(art.  195)  stabilisce, che  i  crediti  di  tale  Cassa 
sono  fra  quelli  privilegiati  a  forma  delle 
disposizioni  del  Codice  di  commercio.  E 
giustamente  la  Corte  d'appello  di  Genova(S) 
in  proposito  osservava,  *  che  non  essendori 

*  alcuna  disposizione  del  Codice  di  com- 

*  mercio,  la  quale  accordi  alla  Cassa  odo 

*  speciale  privilegio  non  potrebbe  la  dispo- 

*  sizione  del  citato  regolamento  avere  altro 

*  effetto,  che  quello  di  essere  pagata  sulle 

*  somme  dovute  alle  persone  dell'equi- 

*  paggio,  profittando  cosi  del  privilegio,  cbe 

*  a  costoro  è  garantito  dal  Codice  di  com- 
^  mercio  per  modo,  che  dalla  collocazione 
"  ottenuta  dagli  uomini  di  equipaggio  pei 


(4)  App.  Venezia,  24  aprile  1879  {Eco  di  Oim- 
t'ispr.,  HI,  169). 

(5)  App.  Genova,  15  febbraio  1881. 

(6)  App.  Genova,  11  giugno  1878  e  12  mano 
1880. 

(7)  App.  Venezia,  25  aprile  1879  (T^mi  Veneta, 
IV,  281)  e  Nota  ivi  del  Prof.  G.  Vivauti. 

(8)  L.  9  giugno  1880  e  21  febbraio  1882  {Bccéi 
Giurispr,^  V,  39)  e  Biesea  Corte,  28  febbraio  1^2: 
Cassaz.  Torino, 91  luglio  e  30  dicembre  ÌSSi{Se6 

di  Giurispr.,  VII,  60). 
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*  loro  salari  dovrebbe  essere  dedotto  ciò, 

*  che  essi  devono  alla  Gassa  «. 

La  giurisprudenza  posteriore  al  Codice 
del  1865  quasi  costante,  compiendo  il  suo 
vero  ufficio  di  fronte  al  legislatore  di  indice 
delle  lacune  della  legge,  ed  anche  colle  sue 
esagerazioni  di  interpretazione,  con  cui 
più  che  interprete  si  fece  legislatore,  indicò 
al  medesimo  la  via  da  seguire. 

La  Commissione  del  1869  (  1  )  si  pronunciò 
nel  senso  di  conservare  le  Casse-invalidi 
e  di  addossare  la  responsabilità, per  le  retri- 
buzioni relative,  all'armatore.  E  in  confor- 
mità il  codice  del  1882  considerò  le  somme, 
che  Tequipaggio  deve  alla  detta  Cassa  non 
come  tassa  a  carico  della  nave,  né  come 
quota  di  previdenza;  ma  come  parte  dei 
salar!  dovuti  alle  persone  deirequipaggio, 
perchè  indirettamente,  infatti,  sono  somme, 
che  l'armatore  deve  pagare  a  detta  Gassa 
per  loro  conto. 

levo.  Le  stesse  ragioni,  che  militano 
in  favore  del  privilegio  concesso  sul  carico 
e  nolo  alle  somme  dovute  per  contribu- 
zione d'avarìa  comune  valgono  a  spiegare 
il  privilegio  concesso  col  n.  8  delParticolo 
in  esame, appunto  per  parità  di  trattamento. 

iWi.  Se  v*hanno  crediti,  che  giustifi- 
cano per  la  natura  loro  i  privilegi,  da  cui 
sono  garantiti,  questi  sono  certamente  i 
crediti  sorti  per  le  obbligazioni  contratte 
dal  capitano  per  i  bisogni  della  nave  nei 
casi  preveduti  nelPart.  509,  come  quelli, 
che,  quando  sono  contratti  colle  formalità 
in  detto  articolo  contenute,  sono  molto  utili 
a  tutti  i  creditori,  essendo  intervenuti  prov- 
vtdepzialmente  a  salvare  la  nave,  conser- 
vando Toggetto  che  garantisce  ogni  ragione 
di  credito.  £  a  questo  provvede  appunto 
Tart  675  n.  9.  La  forma  deirobbligazione, 
che  il  capitano  assume,  purché  osservi  le 
formalità  dell'art.  508  e  509  Codice  com- 
merciale, può  essere  di  qualunque  natura 
per  gli  effetti  del  privilegio  speciale  del 


n.  9.  Sia  prestito  semplice,  sia  con  pegno, 
sia  a  cambio  marittimo,  ecc. 

Per  quanto  riguarda  le  formalità  la  Corte 
d'appello  di  Milano  (2)  decise  che  *per 
"  esercitare  il  privilegio  sulla  nave  deri- 
"  vante  da  cambio  marittimo,  di  cui  alParti- 

*  colo  675  n.  9  Codice  commerciale,  baf^ta 

*  l'annotazione  nell'atto  di  nazionalità  del 
"  titolo  del  prestito,  e  non  occorre  quella 
*"  dei   documenti  comprovanti   l'adempi- 

*  mento  delle  formalità  per  esso  richieste  ,  ; 
e  la  Corte  suprema  di  Torino  (3)  *  basta 
"  che  nell'atto  di  nazionalità  sia  annotato 
**  il  titolo  del  prestito,  non  è  necessario 

*  che  sia  annotato  il  documento  compro- 

*  vante  l'autorizzazione  a  contrarlo  ,.  Ben 
s'intende,  che  il  privilegio  esiste,  anche  se 
il  capitano  assanse  le  obbligazioni  durante 
la  giacenza  della  nave  in  porto  (4). 

La  legge  non  fa  poi  qui  distinzione  tra 
obbligazioni  assunte  nelPultimo  viaggio,  e 
quelle  anteriori,  forse  in  vista  del  grado 
di  necessità  che  avevano  e  dell'utiUtà  loro 
in  riguardo  alla  nave. 

11S916.  Il  privilegio  di  cui  al  n.  lOdel- 
Farticolo  in  esame,  ha  la  sua  ragione  d'es- 
sere nel  fatto,  che  in  pratica  avviene  di 
frequente,  che  il  premio  d*assicurazione 
non  si  paga  alla  conclusione  del  contratto, 
ma  all'arrivo  salvo  della  nave  in  porto. 

Il  Codice  intanto  fa  una  prima  distin- 
zione: prima  riguarda  la  nave  in  genere, 
che  si  mette  in  mare  «per  viaggi  non  sta- 
biliti ad  epoche  più  o  meno  fisse,  e  allora 
non  fa  distinzione  se  la  nave  fu  assicurata 
a  viaggio  o  a  tempo,  e  dà  il  privilegio  sulla 
medesima  ai  premi  per  l'ultimo  viaggio  e 
ciò  per  la  già  più  volte  ripetuta  ragione. 
Per  gli  altri  premi  l'assicuratore  non  ha 
pregiudicate  le  altre  vie  giuridiche  che  gli 
competono.  Ma  in  generale  trattasi  di  So- 
cietà di  navigazione,  che  con  viaggi  incro- 
ciati d'andata  e  ritomo  e  periodici,  assi- 
curano i  piroscafi  adibiti  a  questo  servizio, 
e  allora  il  Codice  riguarda  solo  il  caso  di 


(1)  Atti  della  Commistione  parlamentare  per 
rìDchiesta  sulle  condizioni  della  marina  mercan- 
tile, 12  e  IS  maggio. 

(2)  App.  Milano,  19  dicembre  1890  {Foro,  I, 
620)  con  Nota), 


(3)  Cassaz.  Torino,  14  marzo  ì990(Foro,  1, 604). 

(4)  App.  Venezia,  14  aprile  1891  {Temi  Gen., 
1891,  571;  Con*,  eomm.,  1891,  218;  Annali,  1891, 
pag.  352). 


MA 


UBRO  n.  mou)  ix. 
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assirarazìone  a  tempo,  e  limita  il  pririlegio  ' 
dell'assicuraiore  salla  nave  ai  premi  degli 

*  ultimi  sei  mesi  ,.  ' 
Però  non  è  escluso,  che  si  possano  anche  : 

per  detti  piroscafi  contrarre  assicurazioni  a 
TÌaggio,  e  allora  crediamo  applicabile  la 
prima  parte  del  n.  10.  In  proposito  fu  de- 
ciso (1),  che  *  le  Compagnie,  che  eserci-  ! 

*  tano  la  navigazione  periodica  fra  due 

*  punti  dati,  in  cui  sono  istituiti  i  loro  mag- 

*  giori  stabilimenti,  non  fanno  viaggi  legati 

*  di  andata  e  ritomo,  ma  altrettanti  viaggi  i 

*  quante  sono  le  traversate  fra  quei  due 

*  punti  ,. 

199S*  Gli  *  ultimi  set  mesi  „  a  cui  è 
limitato  per  detti  piroscafi  il  privilegio  del- 
Tassicuratore,  come  pure  quello  dei  ripar- 
timenti  e  delle  contribuzioni  nella  società 
di  mutua  assicurazione,  saranno  quelli  che 
decorrono  immediatamente  prima  della 
vendita  della  nave  o  del  suo  pignoramento, 
o  piuttosto  quelli  precedenti  Tentrata  della 
nave  in  porto  e  quindi  la  fine  del  viaf^io? 
Noi  siamo  di  quest*ultima  opinione,  se- 
guendo in  questo  la  giurisprudenza  costante. 
E  ciò  perchè  i  rìschi  e  le  fortunose  vicende 
marittime,  si  può  dire,  che  quasi  completa- 
mente cessano  quando  la  nave  entra  in 
porto,  e  approvando  le  due  diverse  opinioni 
sopra  espresse,  si  darebbe  il  caso  di  ve- 
dere concesso  uno  specialissimo  privilegio, 
come  è  quello  del  n.  10  delPart.  675,  a  spese 
occorrenti  per  Tasticurazione  della  nave, 
che  non  avrebbe  certamente  corsi  tali 
rischi  da  giustificare  la  misura.  E  così  de- 
cise infatti  fra  le  altre  la  Cassazione  fio- 
rentina, osservando  "  chela  teoria  contraria 
*"  contrasterebbe  collo  spirito  della  legge, 
"^  perchè  se  la  ragione  precipua  del  privi- 

*  legio  contemplato  neir  anzidetto  n.  10 
**  delPart.  285  (corrispondente  al  n.  10  del- 

*  Vari.  675  Codice  attuale)  sta  nel  favore, 
"  che  meritano  le  spese  occorse  per  la  as- 

*  sicurazione  della  nave  contro  i  rischi  e 

*  le  vicende  della  navigazione,  e  cotesti 


(1)  App.  Genova,  11  giugno  1878. 

(i)  Casa.  Firenze,  11  gennaio  1886  [Temi  Veneta^ 
XI,  ld8);  App.  Genova,  8  marzo  1880  (Oiur,  Ital,^ 
IXXII,  parte  II,  col.  5.34;  EeodiOiur.,  IV,  151). 

(3)  Aiti  della  Commieeione,  1869  •<•  Verb.  750. 


rischi  e  vicende  cessano  quasi  completi- 
mente  coU*ingresso  della  nave  nel  porto, 
è  ovvio  il  concludere  che,  nel  ocmcetto 
della  legge,  gli  uUimi  sei  mest,  in  rela- 
zione ai  piroscafi  in  navigazione  perio- 
dica assicurati  a  tempo  ed  ai  rìpartimeoti 
o  contribazioni  di  mutua  assìcurazìoiie 
(che  sono  sempre  a  tempo),  tengono 
luogo  deirultimo  viaggio,  di  cui  parìa  lo 
stesso  n.  10  in  relazione  ai  premi  di  as- 
sicurazione per  le  altre  navi:  e  che,  come 
non  si  è  mai  dubitato  nella  scuola  e  pa- 
risprudenza  che  Tultimo  viaggio  tomim 
coiringresso  della  nave  nel  porto,  così 
pure  gli  ultimi  sei  mesi  devono  terminare 
airingresso  della  nave  in  porto,  ossia 
corrispondono  a  quelli  immediatamente 
anteriori  a  tale  ingresso  ,  (2). 


M1^4I«  Quanto  alle  contribuzioni  per 
le  Società  di  mutua  assicurazione,  e  al  loro 
privilegio  sulla  nave,  nulla  fu  innovato,  se 
guendo  il  parere  della  Commissione  legis- 
lativa del  1869  (3),  la  quale  osservava  che 
quantunque  in  genere  dette  Società  si 
facciano  anticipare  dagli  associati  una  tan- 
gente del  valore  delia  nave  assicurata,  oor> 
rispondente  al  premio,  che  si  usa  percepire 
dalle  altre  compagnie,  non  è  affatto  impos- 
sibile che  si  verifichi  il  caso  in  cui  si  debba 
esercitare  il  privilegio  e  quindi  condudeTa 
perchè  si  lasciasse  intatta  la  disposizione 
di  quel  Codice,  il  che  fu  fatto. 

f  99ft«  Quali  siano  i  rapporti  fra  noleg- 
giatore da  una  parte  e  capitano  e  arma- 
tore dairaltra  sappiamo.  Dietro  compenso 
del  nolo  Tarmatore,  o  il  capitano  per  esso, 
si  obbliga  a  trasportare  la  merce  caricata 
da  un  porto  airaltro.  Quando  egli  venisse 
meno  a  quesfobbligo,  non  riconsegnando 
la  merce,  o  consegnandola  avariata  e  la 
colpa  fosse  sua  o  delPequipaggio,  è  giusto 
che  il  noleggiatore  abbia  privilegio  sulla 
nave,  come  Tha  anche  sul  nolo  (4).  Lt 
mancata  consegna  però  e  il  danno  per  le 


(4)  "  n  noleggiatore  non  pnò,  a  garanzia  del 
"  privilegio  per  avarìe  toccate  alle  aae  merci, 
*  pretendere  la  consegna  o  la  rappresentazione 
**  della  nave;  ma  deve  accontentarsi  di  eaercitare 
**  il  privilegio  suo  giusta,  bordine,  assegnatogli 
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avarìe  nelle  merci  deve  limitarsi  —  per 
dar  luogo  al  privilegio  —  unicamente  per 
quelle  ragioni,  che  già  conosciamo,  all'ul* 
timo  viaggio. 

1991».  Si  è  discusso  dalia  Commissione 
del  1869  (1)  se  —  abolito  nel  diritto  civile 
il  privilegio  del  venditore  mobiliare  sulla 
cosa  venduta  —  non  si  dovesse  anche  in 
diritto  marittimo  seguirne  l'esempio.  Ma, 
anche  per  la  natura  speciale  della  nave, 
fu  con  finale  conclusione  deliberato  di  la- 
sciare nel  God.  di  comm.  tale  privilegio 
sulla  nave.  Non  è  detto,  ben  inteso,  che  i 
privilegi  cadenti  sulla  nave  prima  della  sua 
Tendila  abbiano  per  ciò  solo  a  scomparire. 
Essi  saranno  garantiti  sul  prezzo  della  nave 
e  saranno  su  tale  prezzo  soddisfatti  prima 
del  venditore;  ma,  una  volta  che  vi  fosse 
dopo  di  ciò  ancora  un  margine,  è  giusto 
che  il  venditore  si  paghi  privilegiatamente 
le  somme  dovutegli. 

Questo  privilegio  non  si  estende  al  pre- 
stito che  un  terzo  faccia  al  proprietario 
della  nave  per  pagare  il  prezzo  stesso 
ancor  dovuto  della  medesima  (2). 

tisi 9.  Abbiamo  visto  Timportanza  dei 
crediti  di  cui  alPart.  509  Codice  commer- 
ciale suggeriti  da  necessità;  ma  contuttociò, 
siccome  altrimenti  sarebbe  facile  la  frode, 
abbiamo  notato  di  quante  formalità  la  legge 
vuole  circondati  detti  crediti,  perchè  go- 
dano il  privilegio,  di  cui  al  n.  9deirarticolo 
in  esame.  Può  darsi  però,  che  detti  crediti 
sieno  trascritti  ed  annotati  tardivamente: 
il  che,  se  non  dà  loro  nella  graduatoria  dei 
privilegi  diritto  al  n.  9  suddetto,  è  però 
giusto  che  godano  di  qualche  privilegio, 
stante  la  loro  importanza.  Così  per  ogni 
altro  credito  a  cambio  marittimo  sulla 
nave  ed  i  crediti  per  i  quali  la  nave  fu  data 
in  pegno. 

11S9S.  Dalla  norma,  che  regola  il  con- 
corso di  più  crediti  privilegiati  dello  stesso 
grado,  parzialmente  si  scosta  la  disposi- 


*  dalia  legge.  Né  a  far  deviare  da  questo  prin- 
"  eipio  basterebbe  Tallegato  perìcolo  di  abuso  da 
"  parte  dell'armatore  «  (App.  Genovai  25  mag- 
gio 1883). 


I 


zione  deirultimo  capoverso  dell'art.  675. 
Ivi  la  preferenza  è  determinata  dalla  data 
della  trascrizione  del  titolo  e  dell'annota- 
zione sull'atto  di  nazionalità;  non  già  dalia 
data  del  titolo  medesimo,  la  quale  per  gli 
effetti  dì  leg^e  di  cui  in  detto  articolo  ha 
nessuna  importanza.  Infatti  di  fronte  ai 
terzi  i  crediti,  di  cui  sopra,  hanno  sussi- 
stenza ed  esistenza  solo  in  quanto  sono 
trascritti  ed  annotati  come  di  legge. 

Ricordiamo  a  questo  proposito  la  sen- 
tenza 5  aprile  1895  della  Corte  d'appello  di 
Genova  (3)  la  quale  decise  che  nei  concorso 
di  più  crediti  privilegiati  sulla  nave  la  pre- 
ferenza è  determinata  dalla  data  della  tra- 
scrizione del  titolo  all'ufficio  di  porto  dove 
la  nave  è  inscritta  quando  l'annotazione 
sull'atto  di  nazionalità  sia  contemporanea 
per  tutti. 

Osserva  quella  Corte  non  doversi  perdere 
di  vista  l'alinea  dell'art.  675,  n.  13  Codice 
di  commercio,  "  il  quale  prescrive  che 
nel  concorso  di  più  crediti  menzionati  nel 
detto  n.  13  la  preferenza  è  determinata 
dalla  data  della  trascrizione  del  titolo  e 
dall'  annotazione  sull'  atto  di  nazionalità 
senza  prestabilire  se  e  quale  di  queste  due 
formalità  abbia  da  considerarsi  prevalerne. 
Ma  quando  avvenga  il  caso  che  l'una  coi- 
l'altra  non  concordi,  come  nella  fattispecie, 
ragion  vuole  che  sia  data  la  preferenza  alla 
trascrizione  eseguita  al  compartimento  ma- 
rittimo, dove  la  nave  è  inscritta,  la  quale 
vien  fatta  volta  per  volta  al  tempo  della 
stipulazione  di  ogni  singolo  titolo  e  corre- 
lativamente richiesta  in  via  di  semplice 
annotazione  sull'atto  di  nazionalità,  che 
può  farsi  cumulativamente,  o  almeno  nella 
fattispecie  cosi  fu  fatto,  a  libero  arbitrio 
dell'agente  consolare,  dove  la  nave  si  tro- 
vava viaggiando  portatrice  delle  sue  patenti 
anzidette. 

"  Basta  questa  eventuale  circostanza, 
verificatasi  appunto  nel  caso  concreto,  che 
Tannotazione  sulla  patente  di  nazionalità  è 
stata  eseguita  sotto  la  sola  data  dell'S  giugno 
1805  dal  console,  mentre  gli  era  stata  rila- 


(1)  Atti  d$Ua  Commise.,  1869  -Verbale  750. 

(2)  Appello  Genova,  11  giugno  1878  [Eco  di 
GiuHapr.y  II,  p.  397). 

(8)  Temi  QenovMe,  1895,  pag.  226. 


896 


LIBRO  n.  TITOLO  IX. 


[Art.  676] 


sciata  dì  mano  in  mano  antecedentemente 
nel  febbraio  e  nel  marzo  dello  stesso  anno, 
per  ritenere  che  siffatta  annotazione  non  ha 
valore  di  fronte  alla  trascrizione  dei  diversi 
titoli  di  credito  sui  registri  del  comparti- 
mento marittimo  a  cui  la  nave  venduta 
apparteneva;  sarebbe  invero  esorbitante  at- 
tribuire maggiore  importanza  al  fatto  arbi- 
trario, e  conseguenza  per  avventura  di  tra- 
scuratezza di  un  agente  consolare,  che  alla 
regolare  e  diligente  operazione  eseguitasi 
dal  capitano  del  porto  nel  compartimento 
marittimo  in  cui  la  nave  era  inscritta:  ed 
a  questo  assurdo  condurrebbe  la  tesi  soste- 
nuta dei  propugnatori  del  contributo  tra 
tutti  i  creditori  nelPattuale  giudizio. 
*  Sia  pure  che  l'annotazione  sulle  patenti 


di  nazionalità  abbia  per  legge,  e  special- 
mente per  gli  articoli  485  e  489,  un'essen- 
ziale importanza  giusta  le  disposizioni  ivi 
espresse,  ma  il  caso  di  discrepanze  nelle 
date  tra  esse  e  la  trascrizione  sui  registri 
compartimentali  che  potesse  portare,  come 
nel  caso  attuale,  alla  conseguenza  di  di- 
strurre  Tordine  del  privilegio  sancito  a  fa- 
vore dei  creditori  pignoratizi,  non  è  in  tali 
disposizioni  contemplato  :  quindi  nulla  da 
esse  può  dedursi  di  decisivo  che  contrad- 
dica airapprezzamento  sopra  esposto  in 
favore  della  graduale  collocazione  dei  cre- 
ditori, non  per  contributo  di  tutti  perefTetto 
dell'unica  annotazione  delti  8  giugno  1885, 
fatta  dalPagente  consolare  italiano  in  capo 
Haitano  ,. 


Art.  eie. 

Il  giratario,  il  cessionario,  la  persona  surrogata  o  il  creditore  che 
ha  in  pegno  il  credito  sulla  nave  già  trascritto  ed  annotato  può  far 
annotare  sul  registro  dell' amministrazione  marittima  e  sull'atto  di 
nazionalità  la  girata,  la  cessione,  la  surrogazione  o  la  costituzione  di 
pegno   avvenuta. 

Sommarlo* 

1279.  Garanzia  della  pubblicità  pei  trasferimenti  dei  crediti  privile^ati  per  m^ggc 
della  registrazione. 


1999.  Anche  il  Codice  civile  pel  trasfe- 
rimento in  garanzia  dei  crediti  ipotecari  (1) 
stabilisce  pei  medesimi  il  diritto  nel  ces- 
sionario, ecc.,  di  tali  crediti  di  far  annotare 
in  margine  o  in  calce  deiriscrizione  ipote- 
caria presa  dal  suo  autore  il  fatto  della 
cessione  e  trasferimento.  Per  analogia  e  in 
seguito  anche  alla  deliberazione  della  Com- 
missione legislativa  del  1869  (2)  si  stabilì  la 
stessa  norma  anche  per  i  privilegi  sulla 
nave,  giacché  anch*essi  possono  essere  dati 
in  garanzia.  II  pegno  di  un  privilegio  sulla 
nave  diventa  così  come  un  pegno  sulla  me- 
desima. E  in  proposito  a  norma  del  Rego- 
lamento per  Veseeuzione  del  Codice  di  com- 
mercio (3)  chi  riceve  in  pegno  il  privilegio 


(1)  God.  civ.,  art.  1994. 

(2,  Atti  della  Citmmiat.,  1869  -Verbale  751. 


può  far  eseguire  la  annotazione  del  trasfe- 
rimento dovunque  la  nave  si  trovi,  ipialora 
presenti  il  proprio  titolo  in  forma  autentica 
alFautorità  marittima  o  consolare  del  luogo 
stesso,  e  sia  ad  essa  presentato  Tatto  di 
nazionalità  della  nave.  L'autorità  marittima 
0  consolare  trascrive  Tatto  nei  propri  re- 
gistri, ne  fa  annotazione  sull'atto  di  nazio- 
nalità e  ne  trasmette  copia  autentica  aU*uf- 
Rcio  marittimo  presso  cui  la  nave  è  iscritta; 
e  questo  ufRcio  deve  tosto  fame  annota- 
zione in  margine  alla  trascrizione  del  cre- 
dito e  sulla  matricola  della  nave. 

Formalità  tutte  necessarie  a  garantire  la 
validità  dei  trasferimenti  suddetti. 


(8)  Regolamento  29  dieembra  1881,  art.  Te» 
n.  lfS9-(Serie  3»). 
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Art.  BYY. 

I  privilegi  indicati  negli  articoli  precedenti  non  possono  essere 
esercitati,  se  i  crediti  non  sono  provati  e  i  privilegi  non  sono  conr 
servati  nel  modo  seguente: 

1^  le  spese  di  giustizia,  colle  note  liquidate  dal  giudice  com- 
petente nelle  forme  stabilite  dalle  leggi  di  procedura; 

2^  le  spese,  le  indennità  e  i  premii  di  salvataggio  ed  i  salarii 
dei  piloti,  con  sentenze,  con  attestati  degli  amministratori  della  marina 
mercantile  o  con  quelle  altre  prove  che  l'autorità  giudiziaria  crederà 
di  ammettere  secondo  le  circostanze; 

3^  le  tasse  di  navigazione,  colle  liquidazioni  delle  autorità 
competenti; 

4^  il  salario  del  custode,  le  spese  di  custodia  indicate  nel  nu- 
mero ¥  dell'articolo  675  ed  i  crediti  indicati  nel  numero  5^  delFar- 
ticolo  671  e  nei  numeri  5'^  e  6^  dell'articolo  675,  mediante  pro- 
spetti approvati  dal  presidente  del  tribunale  di  commercio; 

5^  i  salarii  e  gli  emolumenti  del  capitano  e  delle  altre  persone 
dell'equipaggio,  coi  ruoli  di  armamento  e  di  disarmamento  estratti 
dagli  uffici  di  amministrazione  della  marina  mercantile,  coi  «  deconti  » 
formati  secondo  le  disposizioni  delle  leggi  e  dei  regolamenti  speciali; 

6°  i  crediti  per  la  contribuzione  di  avarìe  comuni,  cogli  atti 
riguardanti  la  ripartizione  di  esse; 

7^  i  debiti  indicati  nel  numero  8^  dell'articolo  671,  nel  nu- 
mero 6°  dell'articolo  673,  e  nel  numero  9°  dell'articolo  675,  mediante 
i  processi  verbali  sottoscritti  dai  principali  dell'equipaggio,  i  decreti  di 
autorizzazione,  i  prospetti  sottoscritti  dal  capitano  ed  avvalorati  da 
perizie,  da  atti  di  vendita  e  da  processi  verbali  da  lui  sottoscritti,  o 
mediante  altri  atti  comprovanti  la  necessità  delle  spese. 

8^  i  premii  di  assicurazione,  colle  polizze  di  assicurazione,  coi 
e  buoni  >  0  altri  titoli  sottoscritti  dall'assicurato  e  cogli  estratti  dei 
libri  dei  pubblici  mediatori  di  assicurazioni;  i  ripartimenti  o  le  contri- 
buzioni nelle  associazioni  di  mutua  assicurazione,  cogli  estratti  dei 
registri  di  ammissione  delle  navi  all'associazione; 

9^  le  indennità  dovute  ai  noleggiatori,  colle  sentenze  che  le 
liquidarono;  se  al  tempo  della  distribuzione  del  prezzo  è  pronunciata 
la  sentenza  di  condanna  al  risarcimento  dei  danni,  ma  questi  nou'sono 

57  —  Cod,  di  eomm.  -^  Commento.  -^  Commercio  ma  /^*imo  e  navigazione. 
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ancora  liquidati,  possono,  secondo  i  casi,  o  collocarsi  i  creditori  del- 
l'indennità per  una  somma  approssimativa,  mediante  cauzione  di  resti- 
tuire l'eccedenza,  o  collocarsi  i  creditori  ad  essi  posteriori,  altresì 
mediante  cauzione  da  restituire; 

10°  la  vendita  della  nave,  coll'atto  di  vendita,  trascritto  ed 
annotato  nel  modo  stabilito  nelFarticolo  483; 

il^  i  crediti  indicati  nel  numero  9°  dell'articolo  671,  nel  nu- 
mero 8°  dell'articolo  673  e  nel  numero  i3°  deirarticolo  675,  colle 
corrispondenti  scritture  trascritte  ed  annotate  nel  modo  prescritto. 

Sommario* 

1280.  Come  e  perchè  la  legge  nélTenuneiaziane  dei  mezsi  probatori  delTarticolo  677  eia 
tassativa. 

1281.  Come  le  norme  circa  la  prova  dei  privilegi  sulla  nave^  si  estendano  ai  prvrìUgi  sd 
nello  e  sul  carico  anche  dove  non  c'è  espresso  richiamo. 

1282.  Quid  agendum  pei  privilegi  sul  carico,  che  non  sono  comuni  anche  alla  nave,  t 
relative  prove. 

1283.  Errore  in  un  documenio,  di  quelli  richiesti^  corretto  da  un  certificato  posUrion 
al  termine  di  legge. 

1284.  Spese  di  giustizia  e  tasse  di  navigazione. 

1285.  Spese,  indennità  e  premii  di  salvataggio.  —  Tasse  di  navigazione, 

1286.  Salario  del  custode,  e  spese  di  custodia. 

1287.  Salario  ed  emolumenti  del  capitano  e  delle  altre  persone  dell'equipaggio.  —  JJtn 
indennità  e  retribuzioni  dovute  alla  Cassa  degli  invalidi  della  marina  mercantHe. 

1288.  Caso  di  smarrimento  del  ruolo  effettivo  e  valore  del  deconto  compilato  sopra  un 
ruolo  provvisorio.  —  Credito  per  contribuzione  per  avarìe  comuni. 

1289.  Le  somme  di  capitale  ed  interessi  dovute  per  le  obbligazioni  contratte  dal  oapHane 
pei  bisogni  della  spedizione,  ecc.,  pei  casi  urgenti,  di  cui  alPart.  509  del  Codice 
di  commercio. 

1289  bis.  Premi  di  assicurazioni.  —  Indennità  dovuta  ai  noleggiatori. 

1290.  Requisiti  perchè  sussista  il  privilegio  del  venditore  sul  prezzo  o  parte  non  percetta 
di  esso.  —  Come  si  provi  detto  credito  privilegiato,  e  ragione  della  dispoeizione.  ^ 
Crediti  derivanti  da  obbligazioni  assunte  dal  capitano. 


Itl90.  Quando  la  legge  alParticolo  677 
stabilisce  dei  modi  speciali  per  provare  i 
singoli  privilegi,  essa  segue  un  sistema  ec- 
cezionale, analogamente  a  quanto  anche 
altre  legislazioni  sanciscono  al  riguardo  (1). 
Per  quanto  eccezionale,  tale  sistema  ha 
fatto  buona  prova  nella  pratica,  anche 
perchè  è  molto  più  sbrigativo  nel  procedi- 
mento, che  non  il  sistema  probatorio  co- 

(1)  Cod.  francese,  art.  192,  alin.  1«;  Legge  belga, 
art.  5,  alin.  l». 

(2)  Cass.  Torino,  9  agosto  1887  {Foro,  1, 1062); 
App.  Genova,  28  dicembre  1885  {Eco  Oen,,  1886, 


mune,  e  quindi  più  di  esso  conformo  aDa 
natura  dei  procedimenti  commerciali,  spe- 
cialmente per  quanto  riguarda  i  privilegi 
marittimi. 

AUoraquando  T*ha  nella  legge  un  modo 
specifico  e  tassativo  per  far  valere  Q  privi- 
legio, non  può  supplirsi  con  altri  Dieni,  i 
quali  per  la  prova  dei  crediti  e  la  conser- 
vazione dei  privilegi  stessi  sono  tassativi  (2). 

comm.  226);  Àpp.  Genova,  16  aprile  1878  {Mèo  H 
Oiuritpr,,  II,  897);  App.  Genova,  2  dicembre  1881 
(Annali,  1881, 480)  ;  App.  Genova,  11  novembre 
1889  {Timi  04n.,  1889,  425;  Cane,  cmm,  188», 
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E  questa  norma  eccezionale,  tanto  più  in 
materia  commerciale,  ove  vige  la  massima 
libertà  nel  sistema  probatorio,  fu  appunto 
conserrata  anche  ne^  codice  attuale,  poiché 
non  solo  non  ha  mai  dato  luogo  a  difficoltà 
dì  applicazione,  ma  ha  sempre  favorito 
anzi  1%  sollecitudine  necessaria  nei  giudizi 
di  distributione  del  prezzo  delle  navi,  e  la 
precisa  determinazione  degli  elementi  dei 
Tarii  crediti,  fra  i  quali  è  di  somma  impor- 
tanza di  accertare  Tepoca  in  cui  furono 
contratti  per  le  conseguenza  che  ne  deri- 
vano nella  valutazione  del  rispeUivo  grado 
di  preferenza.  E  queste  erano  appunto  le 
argomentazioni  della  Commissione  dri 
1869  (1),  che  giustamente  cosi  voleva  im- 
pedire un  affievolimento  nelle  garanzie  del 
credito  navale;  anzi  mirava  a  promuo- 
Teme  in  modo  speciale  lo  svolgimento. 

I  crediti  adunque,  ^di  cui  qui  trattasi, 
devono  essere  provati  e  i  privilegi  conser- 
vati esclusivamente  nei  modi  indicati  nel- 
nelParticolo  in  esame.  Nessun  altro  sistema 
di  prova,  nessun  equipollente  potrà  servire, 
e  questa  verità  risulta  da  molti  argomenti, 
tanto  riflettenti  lo  spirito,  come  la  lettera 
della  legge. 

Innanzitutto  è  tale  privilegio  un  diritto 
straordinario,  che  posterga  le  ragioni  degli 
altri  creditori.  E  ad  una  natura  tanto  spe* 
ciale  e  straordinaria  conviene  una  forma 
determinata  e  assoluta  a  cui  corrisponda,  in 
perfetta  conformità,  adeguato  sistema  pro- 
batorio. Senza  contare  che  ad  atti  e  proce- 
dimenti speditissimi,  come  sono  quelli  ri- 
flettenti la  vendita  della  nave  e  distribu- 
zione del  prezzo  conveniva  un  sistema 
probatorio  speciale,  come  è  quello  vigente. 
Altro  argomento  si  è  che  nella  distribu- 
zione del  prezzo  sono  in  collisione  non 
tanto  i  diritti  ed  interessi  del  creditore  e 
del  debitore,  quanto  quelli  dei  creditori  fra 
di  loro.  E  perciò  segue  che  necessità  vi  era 
per  il  legislatore  di  statuire  che  la  prova  di 
creditj  sì  eccezionalmente  privilegiati  na- 
scesse da  sé  spontanea  e  naturale,  sorgesse 
ne'  suoi  elementi  schietta,  genuina,  sicura 


p.  252);  Cbisp,  DroU  marit,,  t.  I,  p.  120;  Dcpodr, 
Droii  mariiimet  §  S27;  Vidari,  op.  cit,  n.  1670; 
Dalloz,  op.  cit,  2*  capov.,  §  5,  dd.  264-279. 
(1)  Aiti  della  Commisi.y  18G9  -  Verbale  752. 


ed  intuitiva,  e  quindi  veridica  ed  accetta- 
bile anche  da  chi  avesse  interesse  opposto; 
in  uno,  che  da  tali  condizioni  fosse  cir- 
condata da  emergere  indipendentemente 
dal  fatto  e  dalla  volontà  del  suo  autore,  e 
così  da  ogni  collusione  e  frode  fra  il  de- 
bitore e  un  preteso  creditore.  Si  era  con 
un  sistema  probatorio  rigoroso  ed  assoluto, 
che  il  legislatore  poteva  conseguire  il  du- 
plice line,  di  speditezza  nel  giudizio  di 
distribuzione  del  prezzo  e  di  tutela  mag- 
giore possibile  nei  diritti  dei  creditori  con- 
correnti (2). 

Per  quanto  poi  riguarda  la  lettera  della 
legge  l'articolo  677  non  potrebbe  essere 
espresso  in  modo  più  tassativo,  nel  senso 
di  escludere  ogni  altro  mezzo  di  prova, 
diverso  da  quelli  di  cui  in  detto  articolo. 

Itisi.  La  legge  comm.  in  proposito 
della  prova  dei  privilegi  fa  parola  di  quelli 
sulla  nave,  ma  non  tratta  a  parte  e  in  modo 
speciale  dei  privilegi  sul  nolo  e  sul  carico. 
Ma  ciò  non  ostante  è  indubitato,  che  le 
norme,  che  la  legge  medesima  stabilisce 
circa  la  prova  dei  privilegi  sulla  nave,  sono 
comuni  anche  alla  prova  di  quelli  sul  ca- 
rico e  sul  nolo,  anche  dove  non  se  ne  fa 
dalla  legge  speciale  riferimento:  basta  che 
la  ragione,  la  causa  del  privilegio  sia  co- 
mune alla  nave  come  al  nolo  e  al  carico, 
perchè  allora,  essendo  identico  il  titolo  è  lo 
stesso  in  sostanza  Tinteresse,  che  con 
detta  prova  si  vuol  garantire. 

mS9.  V'hanno  però  dei  privilegi  sul 
carico,  che  non  sono  comuni  alla  nave,  e 
allora  non  essendovi  delle  norme  tassative 
per  la  prova  dei  medesimi,  come  si  dovrà 
agire?  Noi  in  questi  casi  crediamo,  col  Vi- 
dari (3),  che  si  possa  usare  dei  mezzi  di 
prova  comuni  commerciali.  Prima  natural- 
mente si  presenteranno  i  più  ovvii,  a  se- 
conda del  privilegio:  se  si  vorranno  provare 
diritti  doganali  dovuti  per  le  cose  caricate 
si  useranno  le  bollette  doganali;  se  spese 
di  trasporto  s'userà  la  polizza  di  carico:  se 


(2)  Sentenza  App.  Genova,  16  aprile  1878,  già 
citata. 

(3  )  ViOABi,  op.  cit.,  n.  1573. 
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spese  di  scaricamento  infine  le  dichiarazioni 
scrilte  o  Terbali  di  chi  a  senrizio  del  carico 
si  ebbe  ad  adoperare. 

i<93.  Quale  efìetto  produrrebbe  su] 
valore  probatorio  dei  documenti  richiesti 
neirart.  677  un  errore  sia  di  omissione,  sia 
di  scritturazione  tale  da  richiedere  un  altro 
certificato  redatto  posteriormente  al  termine 
di  legge  per  correggerlo  ?  È  un  fatto,  che 
non  potrebbe  certamente  infirmare  la  vali- 
dità del  documento,  anche  se  fosse  sostan- 
ziale. E  ciò,  se  pur  era  necessario,  lo  stabili 
la  Corte  d'appello  genovese  quando  giudicò 
che  ''  all'esercizio  del  privilegio  sulla  nave 

*  basta  la  produzione  nel  termine  di  legge 
*"  dei  documenti  richiesti  dalKart.  677  Co- 
"  dice  comm.,  quand'anche  in  qualcuno  di 

*  essi  sia  incorsa  qualche  lacuna  dipen- 
"  dente  dairufficiale,  che  la  rilasciò,  che 

*  siasi  poi  dovuta  supplire  con  altro  certi- 

*  ficato  ,. 

f  S94*  Le  spese  di  giustizia,  le  tasse  di 
navigazione  stabilite  dalla  legge,  devono 
essere  liquidate  dalle  autorità  competenti,  e 
ciò  sia  nel  caso  in  cui  chi  agisce  è  Terario,  a 
cui  sieno  direttamente dovute,sia  che  agisca 
chi  le  avrà  già  anticipate  alPErario  ed  ora 
ne  richiede  il  rimborso,  perchè  in  tal  caso 
costui  sarebbe  persostituzione  entrato  com- 
pletamente nelle  vesti  doirerario  di  fronte 
a  chi  tali  spese  e  tali  tasse  deve. 

1  €96*  Circa  le  spese,  le  indennità  e  i 
premi  di  salvataggio  la  legge  concede  una 
maggiore  larghezza  di  prove,  che  non  per 
gli  altri  privilegi,  e  questo  perchè  si  tratta 
di  avvenimenti,  che  si  efTettuano  in  mezzo 
a  circostanze  eccezionali,  in  mezzo  a  peri- 
coli, nei  quali  è  ben  diffìcile,  che  colui  che 
viene  in  soccorso  pensi  a  fornirsi  di  mezzi 
di  prova  speciali,  e  che  è  quasi  impossibile 
abbiano  a  risultare  da  prove,  che  sarebbe 
invece  facile  fornire  in  tempi  e  in  circo- 
stanze normali.  j 

Ma  anche  qui  però  era  necessario  porre 


un  freno  ad  una  larghezza  eccezionale 
nelle  prove,  e  ciò  fu  fatto  mettendo  ad  ar- 
bitro detrammissibilità  di  tali  prove  il  pru- 
dente apprezzamento  del  giudice. 

Le  tasse  di  navigazione  si  giustificano 
colle  liquidazioni  delie  autorità  competenti. 

1 SSC  Anche  per  quanto  riguarda  i  cre- 
diti privilegiati,  di  cui  al  n,  4  deirarticolo  io 
esame  la  legge  si  rimette  più  che  ad  altro 
al  prudente  arbitrio  del  magistrato,  che 
dovrà  apprezzare  secondo  che  crederà 
giusti,  i  prospetti  delle  spese  stesse  presen- 
tati dai  creditori.  Infatti  questi  prospetti, 
formulati  come  sono  da  chi  vi  ha  troppo 
interesse  per  essere  creduto  imparziale,  non 
sono  che  la  domanda  del  creditore,  come 
avviene  in  tutti  i  giudizi;  perchè  abbiano  un 
valore  qualsiasi  è  anche  qui  necessario, 
che  il  creditore  con  quel  mezzo  di  prova,  di 
cui  potrà  disporre,  11  abbia  a  giustificare  e 
comprovare  dinanzi  al  giudice,  che  appor- 
terà loro  modificazioni  o  darà  l'approva- 
zione,  che  crederà  del  caso.  Dalla  Corte  di 
appello  di  Venezia  fu  deciso, che  i  prospetti 
approvati  dal  presidente  del  tribunale  di 
commercio,  di  cui  sopra,  se  non  sono  stati 
approvati  in  contradditorio  degli  interessati, 
possono  da  questi  ultimi  essere  impugnati 
nel  giudizio  di  graduazione  (1).  E  già  prima 
del  1882  s*era  formata  una  giurisprudenza 
in  questo  senso.  Infatti  la  Corte  suprema 
torinese  (2)  giudicava,  che  al  creditore  pri- 
vilegiato, il  quale  nel  giudizio  dì  distribo- 
zione  del  prezzo  impugna  ta  sussistenza  dei 
crediti,  che,  ove  fossero  veri,  avrebbero 
grado  anteriore  al  suo,  non  possono  op- 
porsi le  sentenze,  che  senza  il  suo  contrad- 
dittorio e  dopo  che  i  suoi  diritti  divennefo 
efficaci  rimpetto  ai  terzi,  avessero  ricono- 
sciuta la  sussistenza  dei  crediti  stessi. 

In  proposito  di  questi  privilegi  è  quasi 
costante  giurisprudenza,  che  nemmeno  una 
sentenza  di  condanna  deirarmatore  espro- 
priato ottenuta  dal  capitano  e  dairequi- 
paggio  non  può  stare  in  luogo  ed  avere 
valore  eguale  a  quello  di  detti  prospetti 


(1)  App.  Venezia,  19  maggio  ÌS8&{Temi  Veneta^ 
X,  302). 


(2)  Casa.  Torino,  3  aprila  1874  (OiurUpr.^  XXI, 
440);  App.  Genova,  11  giugno  1878  {Beo  di  Gi»- 
rispr^  11,  400). 
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debitamente  approvati  dal  presidente  del 
tribunale  (1). 

11699.  La  legge  per  i  crediti,  di  cui  al 
n.  5,  e  cioè  per  i  salari  e  gli  emolumenti 
dovuti  alle  persone  dell'equipaggio,  è  più 
rigorosa  nel  richiedere  una  prova  specifica, 
che  non  per  quelli  già  esaminati.  E  ciò 
perchè  qui  siamo  di  fronte  ad  una  prova, 
che  sorge  man  mano  che  la  nave  prosegue 
la  sua  rotta  fino  al  disarmamento,  in  epoca 
non  sospetta,  e  quindi  più  attendibile.  Noi 
conosciamo  disposizioni  speciali  di  legge (2), 
per  cui  i  ruoli  d'armamento  e  di  disarma- 
rli ento,  dovendosi  annotare  negli  stessi  lo 
ammontare  del  salario  convenuto,  e  se 
questo  fu  o  non  fu  pagato  lungo  il  percorso, 
e  quale  sia  Tultimo  viaggio,  diventano  una 
prova  irrefragabile  degli  stessi  crediti  anno- 
tati, e  per  Tart.  677  )*untca  prova  legittima 
di  tali  crediti  privilegiati  (3).  Se  il  credito 
del  capitano  per  salario  può  provarsi  anche 
per  lettera,  perchè  sia  privilegiato  deve 
unicamente  risultare  dai  ruoli  di  armamento 
e  disarmamento;  però  è  solo  in  via  eccezio* 
naie,  e,  come  dice  anche  una  sentenza  della 
Corte  d'appello  di  Genova  (4),  facendo  uso 
di  una  straordinaria  larghezza,  basandosi 
sulPart  323  e  segg.  regolamento  per  la  ma- 
rina mercantile,  fu  giudicato,  che  a  detti 
ruoli  si  potrebbe  supplire  colKatto  di  arruo* 
lamento  e  col  ruoletto  provvisorio  di  equi- 
paggio, a  condizione  però,  che  dagli  stessi 
risultasse  esplicitamente  la  natura  e  la  mi* 
sura  di  detti  salari.  Neppur  qui  sarebbe  un 
▼alido  equipollente  una  sentenza  dì  con- 
danna ottenuta  dal  capitano  e  dai  marinai 
contro  l'armatore  espropriato,  pel  paga* 
mento  dei  salari;  e  neppure  lo  sarebbe 
qualsiasi  certificato  rilasciato  dalla  Capita- 
neria del  porto,  in  cui  si  accenni  solo  al 
giorno  dell'imbarco  e  alla  durata  delPar- 
ruolamento  pattuita  nel  contratto  (5). 


(1)  Casa.  Torino,  9  agosto  1887  {Foro,  1, 1062); 
App.  Genova,  4  dicembre  1886  {Eco  Oen.^  1887, 
comm.  26). 

(2)  Art.  521,  alin.  2«.  Cod.  comm.;  art.  57  e  73 
Cod.  mar.  mere.  ;  art.  323,  324,  325  e  828  del  Re- 
golamento per  Tappi,  del  Cod.  mar.  mercantile  ; 
e  capo  XI,  tit.  Il  dello  stesso  Regolamento. 

(3}  App.  Genova,  80  dicembre  1882  (Eco  di  Giu- 


li capitano,  prima  di  affermare  un  credito 
a  suo  favore  dipendente  dall'amministra* 
zione  da  lui  tenuta  della  nave,  deve  però 
dimostrare  d'aver  reso  in  forma  legale  il 
conto  dei  noli  da  lui  esatti  e  che  era  tenuto 
d'esigere.  Né  può  egli  esimersi  da  tale  ob- 
bligo rispetto  ai  terzi  creditori  colla  confes* 
sione  generica  dell'armatore  circa  l'appro- 
vazione del  conto  e  coll'esistenza  del  credito 
per  le  paghe  (6).  1  ruoli  d'armamento  e  di 
disarmamento,  per  gli  elTelli  di  cui  sopra» 
devono  essere  presentati  durante  il  giudizio 
d'ordine,  e  non  possono  essere  costituiti  da 
quelli  presentati  nello  stesso  giudizio  da 
altri  interessati,  né  da  quelli  presentati 
solo  nel  giudizio  d'appello  (7). 

iSSS.  La  Corte  drappello  di  Genova  (8) 
considerò  il  caso  dello  smarrimento  del 
ruolo  effettivo,  da  cui  la  cassa  invalidi  deve 
fare  l'estratto  per  provare  il  suo  privilegio, 
e  giudicò  che  il  decanto  compilato  sopra  un 
ruolo  provvisorio  avrebbe  la  stessa  fede  del 
deconto  definitivo,  giacché  per  gli  articoli 
340,341, 342, 343  e  344  regolamento  26  no- 
vembre 1879,  si  sostituisce  con  un  altro 
ruolo,  da  cui  poi  si  prendono  gli  elementi 
necessari  per  la  formazione  del  deconto» 
salvo  soltanto  il  diritto  di  ripetere  il  meno 
pagato,  0  di  restituire  il  di  più,  qualora  il 
ruolo  smarrito  sia  rinvenuto. 

Quanto  ai  crediti  per  contribuzioni  di 
avarie  comuni  gli  stessi  devono  essere  giu- 
stificati cogli  atti  riguardanti  la  ripartizione 
di  essi. 

f  980.  Per  quanto  riguarda  i  erediti 
privilegiati,  di  cui  al  n.  7  delPart.  677  a 
termini  del  quale  i  debiti  incontrati  dal 
capitano  con  vincolo  del  nolo,  e  quelli  in- 
contrati pei  bisogni  della  navedevono  essere 
giustificati  mediante  i  processi  verbali  sot- 
toscritti dai   principali  dell'equipaggio,  i 


ri>pr.,  VII,  60);  Gasa.  Torino,  9  agosto  1887,  già 
citata;  App.  Genova,  4  dicembre  1886,  citata. 

(4)  App.  Genova,  11  maggio  1889  (remi  <?eii., 
1889,  425). 

f5)  App.  Genova,  4  dicembre  1886,  citata. 

(6)  App.  Genova,  4  dicembre  1886,  op.  e  loc.  cit. 

(7)  App.  Genova,  18  dicembre  1886. 

(8)  App.  Genova,  80  dicembre  1881,  op.  e  loco 
citati. 
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decreti  di  autorizzazione,  i  prospetti  sotto- 
scritti dal  capitano  ed  avvalorati  da  perizie, 
da  atti  di  vendita  e  da  processi  verbali  da 
lui  sottoscritti,  o  mediante  altri  atti  com- 
provanti la  necessità  della  spesa,  va  chia- 
rito un  dubbio,  che  potrebbe  sorgere  dalla 
lettura  superficiale  di  detto  capoverso; 
dubbio,  che,  a  nostro  avviso,  ha  tratto  in 
errore  qualche  commentatore.  Ivi  adunque 
si  fa  richiamo,  senza  ripeterne  V  enumera- 
zione, alle  obbligazioni  contratte  dal  capi- 
tano, di  cui  alPart.  509;  ma  ciò  per  una 
semplice  indicazione,  senza  prescrivere 
certamente  che  detto  n.  7  sia  logicamente 
in  correlazione  colPart.  509  nel  senso  di 
richiedere,  per  Tammìssione  del  privilegio 
a  favore  dei  crediti  derivanti  da  tali  obbli- 
gazioni, che  siano  adempiute  le  formalità 
prescritte  in  detto  art.  509.  Senza  contaro 
che  di  fronte  ai  caricatori  Tinterpretazionc 
opposta  sarebbe  un'iniquità,  inquantochè 
non  possono  certamente  chiamarsi  respon- 
sabili deiromissione  per  parte  di  chi  di 
dovere  di  formalità,  come  quelle  dell'arti- 
colo 509,  essa  riuscirebbe  ancora  un  travi- 
samento della  legge,  poiché  il  n.  7  di  cui  è 
parola,  dopo  aver  enumerati  i  diversi  modi 
di  prova  di  detti  privilegi,  aggiunge  in  fine 
che  si  può  benissimo  provarli  anche  *  mi' 
diante  àUri  atti  eamprovanii  la  necessità 
delle  spese  ,.  Ogni  prova  adunque  si  deve 
ritenere  qui  opportuna,  purché  essa  riesca  a 
comprovare  la  necessità  delle  assunte  ob- 
bligazioni (1). 

1989  bis.  I  premi  di  assicurazione  si 
giustificano  colle  polizze  di  assicurazione, 
coi  buoni  o  altri  titoli  sottoscritti  dall'assi- 
curato e  cogli  estratti  dei  libri  dei  pubblici 
mediatori  di  assicurazioni  :  i  ripartimenti  o 
le  contribuzioni  nelle  associazioni  di  mutua 
assicurazione  cogli  estratti  dei  registri  di 
ammissione  delle  navi  all'associazione. 

Le  indennità  dovute  ai  noleggiatori,  sì 
giustificmio,  a  loro  volta,  colla  sentenza  che 
le  liquidarono  :  se  al  tempo  della  distribu- 
zione del  prezzo  è  pronunziata  la  sentenza 


di  condanna  al  risarcimento  dei  danni,  ma 
questi  non  sono  ancora  liquidati,  possono, 
secondo  i  casi,  o  collocarsi  i  creditori  del- 
l'indennità per  una  somma  approssimativa, 
mediante  cauzione  di  restituire  Teccedenza 
0  collocarsi  i  creditori  ad  essi  posteriori 
altresì  mediante  cauzione  di  restituire. 

ttSO.  A  norma  dell'art.  483  del  Codice 
di  commercio  é  necessario,  perché  la  ven- 
dita della  nave  abbia  effetto  di  fronte  ai 
terzi,  che  tale  atto  sia  trascritto  in  appositi 
registri.  E  questo  per  garantire  la  buona 
fede  dei  terzi  colla  pubblicità  del  titolo.  E 
così  é,  perché  si  possa  pretendere  dal  ven- 
ditore il  privilegio  sul  prezzo  della  nave 
non  ricevuto,  essendo  appunto  con  detta 
trascrizione  reso  di  pubblica  ragione  il  pri- 
vilegio stesso,  e  così  conservato  e  produttivo 
di  effetti  legali  (2).  Ben  s*intende,  che  la 
mancanza  di  tali  formalità,  se  to^^e  la 
ragion  d'essere  al  contratto  di  fronte  ai 
terzi,  come  pure  al  privilegio,  lascia  sempre 
sussistere  nel  venditore  il  diritto  di  farsi 
pagare  la  nave  venduta  nei  modi  che  gli 
saranno  possibili. 

Per  l'esercizio  del  privilegio  del  venditore 
nella  trascrizione  dell'atto  di  vendita  dovrà 
indicarsi  che  é  ancora  dovuta  una  parte 
del  prezzo  e  quale  in  modo  preciso,  e  ciò 
perché  i  terzi  possano  essere  inforoiati  di 
quanto  occorre  per  contrattare  sicuramente 
col  proprietario  della  nave  e  si  possa  poi 
in  seguito  opporre  ai  medesimi  efficace- 
mente un  precedente  privilegio  (3). 

Finalmente  i  crediti  derivanti  da  ogni 
altro  prestito  o  cambio  marittimo  o  con 
pegno  sul  carico,  quando  chi  ha  dato  il 
denarosia  possessore  della  pohzza  di  carico, 
quelli  trascritti  e  annotati  sull'atto  di  nazio- 
nalità anche  tardivamente,  come  pure  ogni 
altro  credito  o  cambio  marittimo  sulla  nave 
e  i  crediti  pei  quali  la  nave  é  stata  data  in 
pegno  si  giustificano  colle  corrispondenti 
scritture  trascritte  ed  annotate  nei  modi 
prescritti  dalla  legge. 


(1)  Cantra:  Ascoli,  op.  cit,  d.  1S15. 

(2)  App.  Genova,  9  marzo  1880  {Eco  di  Oiu 
ri»pr.,  TV.  277). 


(8)  App.  Genova,  S8  febbraio  1882  {Beo  di  Gim- 
rispr.,  VI,  166). 
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Art.  eif». 

Oltreché  nei  modi  generali  di  estinzione  delle  obbligazioni,  i  pri- 
vilegi dei  creditori  sulla  nave  si  estinguono; 

1^  colla  vendita  giudiziale  Fatta  ad  istanza  di  creditori,  o  per 
altra  causa,  nelle  forme  stabilite  nel  libro  quarto  e  dopo  pagato  il 
prezzo  sul  quale  i  privilegi  sono  trasferiti; 

2^  col  decorso  del  termine  di  tre  mesi,  nel  caso  di  alienazione 
volontaria. 

Questo  termine  decorre  dalla  data  della  trascrizione  dell'atto 
dì  alienazione,  se  la  nave  si  trova  al  tempo  della  trascrizione  nel 
compartimento  dove  è  inscritta;  e  dalla  data  del  suo  ritorno  nel  detto 
compartimento,  se  la  trascrizione  delFalienazione  è  fatta  quando  la  nave 
ne  è  già  partita;  purché,  entro  un  mese  dalla  data  della  trascrizione,  la 
vendita  sia  notificata  ai  creditori  privilegiati,  i  titoli  dei  quali  si  trovano 
trascritti  ed  annotati  sull'atto  di  nazionalità. 

^estinzione  non  ha  luogo  rispetto  al  creditore  privilegiato,  che 
prima  della  decorrenza  del  termine  ha  citalo  in  giudizio  l'acquirente 
per  ottenere  la  dichiarazione  del  suo  privilegio. 

Sommario. 

1291.  Eceezicnaliià  dei  mezzi  d^ estinzione  dei  privilegi  sulla  nave.  —  La  legge  tace  per 

quanto  riguarda  il  nolo* 

1292.  Ragione  deU^  arti  cólo  678  Codice  di  commercio. 

1293.  Estinzione  dei  privilegi  sulla  nave  a  eausa  della  vendita  giudiziale  della  medesima, 

1294.  Estinzione  di  tali  privilegi  per  effetto  della  vendita  volontaria  della  nave,  —  Da 

quando  decorrano  i  tre  mesi  perchè  tale  effetto  si  verifichi, 

1296.  Se  al  costruttore  o  agli  altri  creditori  privilegiati  su  di  uno  scafo  o  nave  in  corso 
di  costruzione,  qualora  questa  fosse  venduta,  si  possa  opporre  la  decadenza  dai 
privilegi  a  norma  delVart.  678;  o  se  per  opporre  tale  decutdenza  sia  invece  neces* 
sario  che  s'abbia  a  trattare  di  nave  già  eostruita  e  atta  alla  navigazione, 

1296.  Ipotesi  d'annullamento  delV  avvenuta  vendita,  rispetto  ai  privilegi  dei  creditori 
e  ai  diritti  del  compratore  della  nave  venduta. 


1*91.  Abbiamo  visto  all'art.  672  come 
si  estinguano  i  privilegi  sul  carico,  e  nel- 
Tartìcolo  in  esame  vedremo  quali  sieno  i 
modi  eccezionali  d'estinzione  dei  privilegi 
sulla  nave.  L'eccezionalità  di  tali  norme, 
che  però  non  esclude  rapplicabìlità  di 
quelle  dettate  dal  diritto  comune,  si  spiega 
col  fatto,  che  pure  eccezionale  è  il  sistema 
probatorio,  che  vige  in  materia  di  privilegi, 
e  che  specialissime  sono  le  condizioni  degli 


oggetti,  su  cui  detti  privilegi  si  radicano.  La 
legge  però  non  stabilisce  un  modo  speciale 
d'estinzione  per  i  privilegi  sul  nolo,  pel 
quale  naturalmente  dovrà  aver  vigore  uni- 
camente il  diritto  comune.  La  ragione  di 
questa  omissione  non  la  si  può  trovare  che 
nella  considerazione  della  specialità  di  trat- 
tamento, che  esigono  il  carico  e  la  nave, 
perla  celerità  con  cui  vanno  definite  le  que- 
stioni che  li  riguardano  per  i  passaggi  e 
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trasferimenti  repentini  che  possono  subire, 
e  per  maggior  garanzia  dei  creditori  e  degli 
interessi  del  debitore  medesimo. 

f  09«  Ma  se  è  giusto,  che  i  crediti  sulla 
Qave  sieno  guarentiti  da  speciali  cautele,  è 
più  che  consentaneo  alla  natura  dei  rap- 
porti commerciali,  di  cui  trattasi,  che  tali 
cautele  non  abbiano  per  soverchio  tempo 
ad  impacciare  Tintrecciarsi  di  tali  rapporti 
e  le  trasmissioni  e  i  passaggi  di  proprietà 
della  naye,  che  possono  essere  rapidi  e 
syarìatì.  Per  questi  motivi  la  Commissione 
del  1869(1)  lasciava  sostanzialmente  intatto 
Tari.  290  del  God.  di  comm.  del  1865(2). 

ItSS.  Per  quanto  riguarda  la  vendita 
giudiziale  come  modo  speciale  d'estinzione 
dei  privilegi  sulla  nave,  va  notato  che  essa 
ha  tale  effetto  non  solo  quando  vi  si  pro- 
cedette a  richiesta  dei  creditori;  ma  anche 
quando  essa  avvenne  *  per  altra  causa  ,, 
come  se  autorizzata  dal  giudice  delegato  a 
norma  dell'art.  798  del  Cod.  di  commercio, 
colle  modalità  della  vendita  dei  mobili  del 
fallito:  o  promossa  dal  tutore  nell'interesse 
del  minore  a  norma  dell'art.  2d0  Codice 
civile;  0  autorizzata  dall'autorità  giudiziaria 
in  rapporto  coll'erede  beneficiario  a  norma 
deirart.  965  Codice  civile,  o  a  norma  del 
983  Cod.  civile  in  rapporto  col  curatore 
dell'eredità  giacente. 

Bisogna  poi  notare,  che  non  solo  è  neces- 
sario per  detta  estinzione,  che  sia  avvenuta 
la  vendita  giudiziale  della  nave;  ma  ancora, 
che  il  prezzo  relativo  —  su  cui  i  privilegi 
sono  trasferiti  —  sia  stato  pagato.  E  allora 
l'estinzione  del  privilegio  si  spiega  coire- 
stinzione  dell'oggetto,  su  di  cui  esso  era 
radicato.  Che,  se  poi  qualcuno  dei  creditori 
non  si  curò  di  farsi  vivo,  non  facendo  valere 
nei  termini  e  colle  modalità  di  legge  i  suoi 
diritti,  dimostrò  colla  sua  noncuranza  abba- 
stanza giustificata  la  decadenza  dal  privi- 
legioy  che  gli  è  dalla  legge  comminata. 

itra4.  Lo  stesso  effetto  della  giudiziaria, 
rispetto  all'estinzione  del  privilegio  sulla 
nave,  ottiene  la  vendita  volontaria  della 


medesima,  ma  però  col  decorso  del  tennine 
di  3  mesi;  e  questo  per  parte  del  compra- 
tore, perchè  non  stia  più  oltre  sotto  l'in- 
cubo e  l'incertezza  di  essere  chiamato  in 
giudizio  dal  creditore  privilegiato  per  veder 
riconosciuto  il  costui  privilegio;  e  per  parte 
del  creditore  privilegiato,  perchè  trascu- 
rando di  ciò  fare  per  più  di  3  mesi  egli  dì- 
mostra  di  non  volersi  valere  del  privilegio, 
che  la  legge  gli  garantiva. 

Che  il  dirilto  di  proporre  azione  entro  i 
detti  3  mesi  contro  il  compratore  della  nave 
spetti  esclusivamente  ai  creditori  privile- 
giati sulla  medesima  raffermò  fra  le  altre 
la  Corte  d'appello  genovese  (3).  Ma  questi 
3  mesi  da  quando  decorreranno?  Lq  dice 
il  penultimo  capoverso  dell' articolo  m 
esame  prescrivendo  che  decorrano  dalla 
data  della  trascrizione  dell'atto  di  aliena- 
zione, se  la  nave  si  trova  al  tempo  della 
trascrizione  nel  compartimento  dove  è  in- 
scritta: e  dalla  data  del  suo  ritomo  nel 
detto  compartimento,  se  la  trascr^ione  del- 
l'alienazione è  fatta  quando  la  nave  ne  è 
già  partita,  purché,  entro  un  mese  dalla 
data  della  trascrizione,  la  vendita  sia  noti- 
ficata ai  creditori  privilegiati,  i  titoli  dei 
quali  si  trovano  trascritti  ed  annotati  sul- 
l'atto di  nazionalità. 

La  ragione  di  tale  disposizione  sta  nel 
fatto  che  non  è  possibile  esercitare  alcuna 
azione  reale  sulla  nave  se  non  dalla 
data  della  trascrizione  dell'atto  di  aliena- 
zione della  nave,  se  la  stessa  al  tempo  della 
trascrizione  è  nel  compartimento,  ove  è 
iscritta  ;  e  se  la  detta  trascrizione  è  fatta 
essendone  già  partita  la  nave,  dalla  data 
del  suo  ritorno  nel  medesimo  comparti- 
mento. Come  pure  è  necessario,  che  entro 
un  mese  dalla  data  della  trascrizione  la 
vendita  sia  notificata  ai  creditori  privile- 
giati e  regolarmente  annotati  sull'atto  di 
nazionalità,  perchè  quegli  sappiano  della 
vendita  e  come  regolarsi  in  merito. 

IMft.  Per  quanto  riguarda  la  vendita 
volontaria  della  nave  alcuni  commentatori 
si  domandano  se  quivi  la  legge  parla  di 
nave  già  costrutta  non  solo,  ma  che  abbia 


(1)  Atti  della  Commi»»,,  1869  -  Verb.  n.  783.        j       (3)  App.  Genova,  10  dicembre  1881   (Eco  rfi 

(2)  God.  francese,  art.  193;  Legge  belga,  art.  6.  «    Oiurispr.,  VI,  115). 
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già  navigato,  o  se  invece  tì  si  yoUe  com- 
prendere  anche  gli  scafi  e  in  genere  le  navi 
non  ancora  eostruite.  Noi  crediamo,  che 
in  proposito  la  legge  non  possa  lasciare 
dubbio  sul  suo  significato,  e  cioè  nel  senso, 
éhe  alluda  a  navi  già  finite  e  atte  se  non 
altro  alla  naTigazione.  E  a  capire  cosi  la 
I^gge  Qon  fa  d*uopo  di  troppo  sottilizzare. 
Infatti  nel  penultimo  capoverso  dell'art.  678 
ti  parla  sempre  di  navi  e  non  di  scafi;  io 
■econdo  luogo  tì  si  parla  di  titoli  di  credi- 
tori prifilegiati  già  traseritti  ed  annotaii 
mìtVaUo  di  nazianalUà.  E  perchè  questa 
trascrizione  ed  annotazione  vi  possa  essere 
è  intuitivo,  che  deve  esserci  Tatto  di  nazio- 
nalità, il  che  non  è  se  la  nave  non  sia  del 
tatto  idonea  a  viaggiare.  Senza  contare, 
die  in  genere  i  crediti  privilegiati  riguar- 
dano quasi  tutti  rapporti  e  fatti  inerenti 
alla  navigazione  (1).  Quindi  una  nave  non 
costruita  interamente  ed  atta  al  navigare 
iquando  fosse  venduta  non  importa  di  di- 
ritto, che  si  possa  opporre  al  costruttore  od 
k  chi  fornì  i  materiali  per  la  costruzione  la 
decadenza  dal  suo  diritto  di  privilegio  per 
awe  egli  agito  dopo  i  3  mesi  (2).  E  questa 
eonetusione  oltre  che  dalla  lettera  della 
legge,  è  dettata  anche  da  considerazioni 
diverse,  come  sarebbe  Tinteresse  della  na- 
▼igazittie  e  del  commercio  marittimo.  Fin- 


ché il  bastimento  *  non  è  ancora  costruito, 
e  per  mancanza  deiriscrìzione  al  com- 
partimento e  delle  carte  di  bordo  non  ha 
ancora  navigato,  il  privilegio  del  costrut- 
tore o  di  chi  somministrò  materiali  a 
tale  uopo  non  ha  da  competere  con  i  vari 
altri  privilegi  poziori,  che  si  formano  pel 
fatto  di  essersi  esposta  la  nave  in  viaggio 
ed  ai  pericoli  del  mare:  dopo  però  che  è 
inscritta,  incomincia  Tuso  utile  e  Teser- 
cizio  della  nave,  e  quindi  la  concorrenza 
possibile  di  privilegi,  che  vincono  quelli 
del  costruttore,  il  quale  perciò  si  è  in 
tale  momento,  che  deve  far  valere  Tes- 
senza  giuridica  del  proprio  privilegio  «  (3). 

IMC.  Può  sorgere  il  quesito,  se,  cioè, 
una  volta,  che  sìa  annullata  la  vendita,  ri- 
sorgano i  privilegi  con  quella  estinti,  o  se 
piuttosto  al  compratore  spettino  dei  diritti 
sulla  nave.  Noi,  conformemente  a  quanto 
stabilì  la  Cassazione  fiorentina  (4),  rite- 
niamo, che  in  tali  circostanze  il  compra- 
tore non  abbia  diritti  da  far  valere  contro 
i  creditori  privilegiati,  di  cui  risorgerebbero 
iotatte  le  ragioni,  perchè  le  cose  tornereb- 
bero *  nello  stato  in  cui  erano  prima,  come 
"  se  la  vendita,  con  tutto  ciò  che  fu  effetto 

*  e  conseguenza  di  essa,  non  fosse  mai 

*  avvenuta  «. 


Art.  eiB. 

L'acquirente  di  una  nave,  o  di  porzione  di  nave,  per  liberarla  dai 
crediti  privilegiati  per  i  quali  non  è  obbligalo  personalmente,  deve  far 
notificare  ai  creditori,  prinna  che  sia  pignorata  o  sequestrata,  un  atto 
contenente  : 

1^  la  data  e  la  qualità  del  suo  titolo  e  le  date  della  trascrizione 
di  esso  e  delPannotazione  suirallo  di  nazionalità; 

2*^  il  nome  e  il  cognome  del  suo  autore; 

S^  il  nome,  la  qualità  e  la  portata  della  nave  ; 

4^  il  prezzo  convenuto  ed  ogni  altro  peso  posto  a  carico  del* 
Tacquirente,  o  il  valore  che  egli  ofTre  di  pagare  ; 


(1)  VDiai,  op.  eit,  n.  1&9B.  |       (3)  Stessa  ssDtenia,  4pì. 

(g)  App.  Genova,  17  novembre  1877  (Eco  di         (4)  Sentenza  11  gennaio  1886  (Temi  VenHa, 
0mri9pr^  I,  7&8).  i    1886,  pag.  198). 
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5^  Telenco  dei  creditori,  coirindicazione  dei  loro  nomi  e  cognomi, 
delle  somme  loro  dovute  e  della  data  dei  loro  titoli,  della  trascrizione 
di  essi  e  deirannotazione  sull'atto  di  nazionalità; 

6"*  l'offerta  di  depositare  il  prezzo  convenuto  o  il  valore  dichia- 
rato, affinchè  sia  diviso  tra  i  creditori  ; 

7^  l'elezione  del  domicilio  nel  Comune  ove  siede  il  tribunale  che 
sarebbe  competente  per  l'incanto,  se  questo  dovesse  aver  luogo. 

Un  estratto  sommario  di  questo  atto  dev'essere  inserito  nel  gior- 
nale degli  annunzi  giudiziarii  del  luogo  ove  ha  sede  Tufficio  marittimo 
presso  il  quale  la  nave  è  inscritta,  e  ciò  tiene  luogo  di  notifìcaziooe  per 
i  crediti  non  soggetti  a  pubblicazione. 


Sommario* 


1297.  Ragione  détta  legge. 


1M9.  Per  quel  che  riflette  in  modo 
generico  gli  interessi  del  commercio  e  in 
modo  specifico  quelli  del  compratore  della 
na?e,  sia  che  i  creditori  privilegiati  abbiano 
fatto  valere  ì  loro  diritti  giudizialmente  nei 
termini  e  colle  modalità  dalla  legge  pre- 
scritte, sia  che  detto  compratore  voglia 
assicurarsi  il  suo  possesso  e  non  voglia  far 
decadere  gli  stessi  creditori  dal  loro  privi- 
legio per  prescrizione,  la  legge  ha  provvi- 
damente stabilito  un  sistema  per  liberare 
le  navi  dai  privilegi  in  analogia  con  quello, 
che  evvi  nel  Codice  civile  per  purgare  gli 
immobili  dalle  ipoteche  (1).  E  così,  come 
osservava  la  Commissione  legislativa  del 
1869  restano  salvaguardate  le  ragioni  dei 
creditori  privilegiati,  e  nello  stesso  tempo 
gli  interessi  del  compratore  della  nave. 

Giova  qui  appunto  aver  presenti  le  con- 
siderazioni di  questa  Commissione:  *  Non 
sempre  accade  che  la  nave,  sulla  quale 
gravitano  delle  obbligazioni,  sia  venduta 
giudizialmente,  o  che  in  caso  di  vendita 
stragiudiziale  il  nuovo  proprietario  della 
nave  sia  esente  da  obbligazione  personale 
per  i  debiti  che  vi  sono  inerenti.  L^ultima 
parte  delParticolo  testé  approvato  permette 
infatti  ai  creditori  di  conservare  anchecontro 
Tacquirente  il  loro  privilegio,  e  può  accadere 
altresì,  che  egli  abbia  assunti  anche  gli  ob- 


blighi personali  del  venditore,  o  non  possa 
o  non  voglia  prevalersi  della  prescrizioDe 
dell'azione  reale,  aspettando  il  decono  del 
tempo  per  l'estinzione  di  essa« 

*  Volendo  l'acquirente  garantirsi  da  ogni 
pretesa  sulla  cosa  acquistata,  egli  potrebbe 
pagare  tutti  i  creditori,  ma  non  tutti  i  pri- 
vilegi sono  egualmente  palesi  e  non  sempre 
il  prezzo  di  vendita  basta  a  tacitarli  com- 
pletamente. Essendosi  più  volte  manifestato 
il  bisogno  di  qualche  provvedimento,  che 
valga  a  conseguire  con  sicurezza  rayvisato 
scopo  e  ad  impedire  le  frodi  e  le  Teasazioni 
capricciose,  la  Commissione  crede  oppor- 
tuno che  si  renda  possibile  la  liberazione 
delle  navi  dai  privilegi,  con  un  sistema 
analogo  a  quello  che  è  stabilito  nella  se- 
zione X  del  capo  II,  tit.  XIII,  lib.  Ili  del  Co- 
dice civile  per  la  liberazione  degli  immobili 
dalle  ipoteche.  Il  concetto  del  sistema  che 
sembra  a  tale  scopo  opportuno  può  riassu- 
mersi come  segue. 

*  L'acquirente  dopo  aver  adempiuto  alle 
formalità  prescritte  dalle  disposizioni  ap- 
provate al  n.  538  Verb.,  e  prima  che  da  alcun 
creditore  sia  stato  contro  di  lui  intrapreso 
alcun  atto  conservativo  ed  esecutivo,  fa 
notificare  ai  creditori,  verso  i  quali  non  è 
obbligato  personalmente,'  e  fa  pubblicare 
nel  giornale  ufficiale  del  luogo  ove  ha  sede 


(1)  Art.  2040-2063  Codice  civile. 
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r  amministrazione  della  marina,  un  atto 
contenente  TofT^rta  di  depositare  il  prezzo 
conrenuto  od  attribuito  alla  nave,  all'effetto 
che  sia  diviso  tra  i  creditori.  Ciascuno  di 
questi  può  chiedere  la  vendita  della  nave 
agli  incanti  offrendo  Taumento  di  un  de- 
cimo del  prezzo,  ma  se  ciò  non  ha  luogo, 
il  prezzo  si  ritiene  definitivamente  stabilito 
e  col  deposito  di  esso  Pacquirente  consegue 
la  proprietà  della  nave  libera  da  privilegi ,. 
Le  notificazioni  che  il  compratore  della 
nave  deve  fare  sono  le  seguenti.  Egli  noti- 
ficherà ai  creditori  :  1*^  la  data  e  la  qualità 
del  suo  titolo  e  la  data  della  trascrizione 
di  esso  e  deirannotazione  sull'atto  di  nazio- 
nalità; 2"  il  nome  e  cognome  del  suo  autore; 
3"*  il  nome,  la  qualità  e  la  portata  della 
nave;  4"»  il  prezzo  convenuto  ed  ogni  altro 


peso  posto  a  carico  dell'acquirente  od  il 
valore  che  egli  offre  di  pagare  ;  5*"  l'elenco 
dei  creditori,  coirindicazione  dei  loro  nomi 
e  cognomi,  delle  somme  loro  dovute  e  della 
data  dei  loro  titoli,  della  trascrizione  di  essi 
e  dell'annotazione  sull'atto  di  nazionalità; 
6*  l'offerta  di  depositare  il  prezzo  convenuto 
o  il  valore  dichiarato,  affinchè  sia  diviso  tra 
i  creditori;  T""  l'elezione  del  domicilio  nel 
Comune  dove  risiede  il  tribunale  che  sa- 
rebbe competente  per  l'incanto,  se  questo 
dovesse  aver  luogo.  Un  estratto  sommario 
di  quest^atto  dev^essere  inscritto  nel  gior- 
nale degli  annunzi  giudiziari  del  luogo  ove 
ha  sede  l'ufficio  marittimo  presso  il  quale 
la  nave  è  inscritta,  e  ciò  tiene  luogo  di  no- 
tificazione per  i  crediti  non  soggetti  a  pub- 
blicazione. 


Art.  6»0. 

Ogni  creditore  privilegiato  o  fideiussore  di  credili  privilegiali  può, 
entro  quindici  giorni  dalla  notificazione  ed  inserzione  suddette,  doman- 
dare la  vendita  all'incanto,  offrendo  di  aunnentare  il  prezzo  di  un  decimo 
e  dì  dar  cauzione  per  il  pagamento  del  prezzo  e  per  Tadempimento  di 
ogni  altro  peso. 

Tale  domanda,  solloscritta  dalFistante  o  da  un  suo  procuratore 
speciale,  dev'essere  notificata  all'acquirente  con  citazione  avanti  al  tri- 
bunale civile  del  luogo  ove  la  nave  è  inscritta,  perchè  sia  pronunciato 
sull'ammissibilità  della  cauzione  e  sulla  domanda  di  vendila. 

Art.  «Hf. 

Se  la  vendila  non  è  domandala  nel  termine  e  nel  modo  stabiliti 
nell'articolo  precedente  o  se  la  domanda  è  respinta,  il  prezzo  rimane 
definitivamente  fissato,  e  col  deposito  di  esso  l'acquirente  consegue  la 
proprietà  della  nave  o  della  porzione  di  nave  libera  dai  privilegi.  I  pri- 
vilegi sono  trasferiti  sul  prezzo  depositalo,  che  viene  distribuito  come 
nei  casi  di  vendila  giudiziale. 

Se  la  domanda  è  accolla,  il  tribunale  colla  stessa  sentenza  auto- 
rizza la  vendila,  che  viene  eseguila  secondo  le  disposizioni  del  capo  II, 
titolo  I,  del  libro  quarto. 

Sommario. 

1298.  Come  non  spetti  ai  creditori  privilegiati  diritto  di  rappresentanza  della  nave  o 
delle  cose  vinco' al"  a  privilegio,  né  il  diritto  di  averle  in  consegna. 
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1999.  II  creditore  privilegiato  sulla 
nave  non  ha  certamente  il  diritto  né  di 
averla  in  consegna,  né  quello  di  rappre- 
sentanza, nemmeno  col  pretesto,  anche 
giustificato,  che  il  proprietario  attuale  ne 
faccia  abuso  e  la  deprezzi,  perchè  altre 
sono  le  vie,  che  il  diritto  comune  gli  presta 
per  salvaguardarsene.  E  la  Corte  d'appello 
di  Genova  stabilì  a  proposito  che:  *  I  cre- 

*  ditori  privilegiati  non  possono,  a  garanzia 
"  del  privilegio,  pretendere  la  consegna  o 

*  la  rappresentazione  della  nave  o  delle 

*  merci  vincolate  al  privilegio,  poiché  il 

*  privilegio,  se  dà  diritto  al  creditore,  che 
"  ne  è  munito  ad  essere  pagato  di  prefe- 

*  renza  ad  altri  sul  prezzo  delle  cose  vin- 
'  colate,  non  si  estende  a  quello  di  avere 
"  in  deposito  o  in  sequestro  le  cose  stesse 

*  né  un  tal  diritto  potrebbe  derivare  dal 

*  possibile  abuso  che  il  proprietario  po- 

*  tesse  fare  per  rendere  illusorio  il  ere- 
"  dito  privilegiato,  perchè,  ciò  avvenendo, 

*  sarebbe  legalmente  responsabile,  come 
"  ex  qwisi'delicio,  ed  a  premunirsi  dalle 

*  conseguenze  delPabuso  temuto  potrebbe 
"  il  creditore  agire  con  altri  mezzi  consen- 

*  titi  dalla  legge  „  (1). 

Ciò  premesso,  vediamo  quali  diritti  spet- 
tino ai  creditori  delle  navi. 

Ogni  creditore  privilegiato  o  fideiussore 
di  crediti  privilegiati  può,  entro  quindici 
giorni  dalla  notificazione  ed  inserzione 
prescritta  dal  precedente  art.  679  alPacqui- 
rente  della  nave,  domandare  la  vendita 
della  nave  alPincanto,  offrendo  di  aumen- 
tare il  prezzo  di  un  decimo  e  di  dar  cauzione 
per  il  pagamento  del  prezzo  e  per  l'adem- 
pimento di  ogni  altro  peso.  Questa  domanda, 
sottoscritta  dal  creditore  istante,  o  da  un 
suo  procuratore  speciale,  dev'essere  notifi- 
cata all'acquirente  con  citazione  avanti  al 
Tribunale  civile  del  luogo  ove  la  nave  é 
inscritta,  perchè  sia  pronunziato  sulPam- 
messibilità  della  cauzione  e  sulla  domanda 
di  vendita. 

Se  la  vendita  non  è  domandata  entro  il 
termine  di  giorni  quindici  e  nel  modo  sta- 
bilito, 0  se  la  domanda  è  respinta,  il  prezzo 
rimane  definitivamente  fissato  e  col  depo- 


(1)  App.  Genova,  25  maggio  1883  [Eco  di  Giù- 
rispr.^  VII,  3«0). 


sito  di  esso  l'acquirente  consegue  la  pro- 
prietà della  nave  o  della  porzione  di  nave 
libera  dai  privilegi,  che  si  trasferiscono  sul 
prezzo  depositato  che  viene  distribuito 
come  nei  casi  di  vendita  giudiziale. 

Se  invece  la  domanda  di  vendita  è  ac- 
colta il  tribunale  colla  sentenza  stessa 
autorizza  la  vendita  che  viene  eseguita  nel 
seguente  modo. 

Il  tribunale,  nell'autorizzare  la  vendita  ne 
stabilisce  le  condizioni,  rimettendo  le  parti 
davanti  ad  un  giudice  delegato  affinchè 
stabilisca  l'udienza  in  cui  deve  farsi  Tìn. 
cauto  e  procedere  alle  altre  operazioni 
occorrenti.  Il  tribunale  ordina  pure  al  can- 
celliere di  formare  il  bando  per  la  ven- 
dita (2). 

Il  bando  deve  indicare:  1*  il  nome  e 
cognome,  la  professione  e  la  residenza,  il 
domicilio  o  la  dimora  del  creditore  istante; 
2^  i  titoli  in  forza  dei  quali  sì  procede; 9*  le 
somme  dovute;  i*"  il  domicilio  eletto  dal 
creditore  istante  nel  comune  ove  risiede  il 
tribunale  innanzi  al  quale  si  procede  e  nel 
luogo  dove  la  nave  è  ancorata  ;  5*  il  nome 
e  il  cognome,  la  residenza,  il  domicilio  o 
la  dimora  del  proprietario  della  nave  pigno- 
rata ;  &"  il  nome,  la  specie,  la  portata  della 
nave,  se  è  armata  od  in  armamento,  e  il 
nome  e  il  cognome  del  capitano;  l""  il  luogo 
dove  la  nave  è  giacente  o  galleggiante;  S" 
gli  schifi,  le  scialuppe,  gli  attrezzi,  gli  arredi, 
le  armi,  le  munizioni  e  le  provviste  cadenti 
nella  vendita  ;  9^  il  nome  e  il  cognome  del 
procuratore  dei  creditori  istanti  ;  10>  le  con- 
dizioni della  vendita;  11«  l'udienza  fissata 
per  l'incanto  (3). 

Il  bando  è  pubblicato  mediante  affissione: 
1<>  all'albero  maestro  della  nave  che  deve 
vendersi;  2*  alla  porta  principale  della  sede 
del  tribunale  davanti  cui  si  procede  alla 
vendita;  3i^  nella  piazza  principale  e  sul 
molo  0  scalo  del  porto  in  cui  la  nave  è  anco- 
rata 0  alla  residenza  degli  uffici  doganali 
del  luogo;  Af"  nelle  sale  della  borsa  e  della 
camera  di  commercio.  Un  estratto  som- 
mario del  bando  dev^essere  inserito  nd 
giornale  degli  annunzi  giudiziari  tre  giorni 
prima  della  vendita.  Il  bando  dev'essere 


(2)  Art  887  Cod.  di  commercio. 

(3)  Art.  889    Id.  id. 


[Art.  680-681] 
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inoJtre  notificato  :  1^  al  debitore  o  al  capitano 
nei  casi  preveduti  nelFart.  510;  2<>  al  cura- 
tore nominato.  daìFusciere;  3*  ai  creditori 
privilegiati  indicati  nelPatto  di  nazionalità 
o  nei  registri  deiruffici'o  presso  il  quale  la 
nave  è  inscritta,  e  ad  ogni  altro  creditore 
non  privilegiato  che  con  atto  notificato  al 
creditore  istante  abbia  dichiarato  di  voler 
intervenire  alla  procedura  (1), 

Se  deve  vendersi  una  nave  la  cui  portata 
sia  maggiore  di  trenta  tonnellate,  il  bando 
dev^essere  pubblicato  per  tre  volte  conse- 
cutive di  otto  in  otto  giorni,  ed  inserito  per 
estratto  nel  giornale  degli  annunzi  giudi- 
ziari. Dopo  la  prima  pubblicazione  del 
bando,  il  giudice  delegato  per  la  vendita 
riceve  le  ofTerte  del  prezzo  per  mezzo  della 
cancelleria.  Dopo  la  terza  pubblicazione  del 
bando,  l'incanto  si  apre  all'udienza  fissata 
dal  giudice  delegato  e  la  vendita  è  fatta  al 
maggior  oiTerente  ad  estinzione  di  una 
candela  vergine,  senz'altra  formalità  (2). 

Il  giudice  delegato  può  per  gravi  motivi 
accordare  ed  anche  ordinare  d'ufficio  una 
0  due  dilazioni  di  otto  giorni  ciascuna.  Le 
dilazioni  sono  rese  note  per  mezzo  di  avvisi 
pubblicati  ed  affissi  nel  modo  sopra  stabi- 
lito (3). 

Ognuno  può  offrire  alPincanto.  Chi  offre 
all'incanto  per  conto  altrui  deve  presentare 
un  mandato  speciale  da  unirsi  agli  atti. 
Soltanto  i  procuratori  legalmente  esercenti 
presso  il  tribunale  possono  offrire  all'in- 
canto per  conto  di  persone  da  dichiararsi. 
Qualunque  offerente  deve  aver  depositato 
in  denaro  nella  cancelleria  l'ammontare 
approssimativo  delle  spese  dell'incanto, 
della  vendita  e  della  trasmissione  nella 
somma  stabilita  nel  bando.  Deve  inoltre 
aver  depositato  in  denaro,  o  in  titoli  del  ' 
debito  pubblico  dello  Stato  al  portatore  al  ' 
valore  dì  borsa,  il  decimo  del  prezzo  sul  > 
quale  si  apre  l'incanto,  se  il  giudice,  uditi  ^ 
i  creditori  presenti,  non  lo  dispensa.  Le  | 
parti  che  devono  effettuare  i  depositi  pos-  ' 
sono  farli  anche  direttamente  nella  cassa 
dei   depositi  e  prestiti  o  nelle  casse  di 


(1)  Art.  890  God.  di  commercio. 
(i)  Art.  891     Id.  id. 

13}  Art.  892    Id.  id. 

(4)  Art.  8U3    Id.  id. 


risparmio  postali,  consegnandone  al  can- 
celliere la  ricevuta.  Quegli  la  cui  offerta  è 
vinta  ha  diritto  all'immediata  restituzione 
dei  depositi  fatti  (4). 

Di  tutto  ciò  che  è  avvenuto  durante  Tin- 
canto  è  fatto  processo  verbale,  nel  quale 
colui  che  rimane  aggiudicatario  deve  fare 
elezione  di  domicilio  nel  comune  ove  fu 
eseguitala  vendita:  in  maneanzi^le  notifi- 
cazioni a  lui  dirette  sono  validamente  fatte 
nella  cancelleria  del  Tribunale  (5).  11  pro- 
curatore che  è  rimasto  aggiudicatario  per 
persona  da  nominare  deve,  nei  tre  giorni 
successivi  all'incanto,  depositare  in  cancel- 
leria il  mandato  speciale  anteriore  alla 
vendita,  se  colui  per  conto  del  quale  ha 
offerto  non  preferisce  di  fare  personalmente 
l'accettazione  con  dichiarazione  ricevuta 
dal  cancelliere:  in  mancanza  l'offerente  è 
ritenuto  aggiudicatario  in  nome  proprio  (6). 

Il  compratore  della  nave  è  tenuto  a  de- 
positare nel  termine  di  cinque  giorni  il  re- 
siduo prezzo  della  vendita:  in  caso  d'ina- 
dempimento, la  nave  è  rimessa  all'incanto 
a  rischio  e  spese  del  compratore  con  de- 
creto del  giudice  delegato.  La  rivendita  ha 
luogo  tre  giorni  dopo  una  nuova  ed  unica 
pubblicazione  del  bando.  Il  compratore 
inadempiente  è  obbligato  al  pagamento 
della  differenza  in  meno  tra  il  prezzo  della 
vendita  e  quello  della  rivendita,  oltre  i 
danni  e  le  spese  che  si  prelevano  dai  depo- 
siti fatti.  Se  il  compratore  prima  del  nuovo 
incanto  giustifica  al  giudice  delegato  il 
deposito  del  prezzo,  cogli  interessi  e  colle 
spese  occorse  per  la  domanda  di  rivendita, 
questa  non  ha  più  luogo  (7). 

Se  devono  vendersi  barche,  scialuppe  od 
altre  navi  di  portata  non  maggiore  di  trenta 
tonnellate,  la  vendita  è  fatta  davanti  al  giu- 
dice delegato,  dopo  la  pubblicazione  per 
tre  giorni  consecutivi  di  un  solo  bando 
affisso  airalbero  o  in  mancanza  in  altro 
luogo  apparente  della  nave,  alla  porta 
estema  del  Tribunale  e  sul  molo,  o  sullo 
scalo,  senz'ai  tra  formalità.  La  vendita  non 
può  farsi  prima  che  siano  trascorsi  otto 


(5)  Art.  894  God.  di  commercio. 

(6)  Art  995    Id.  id. 

(7)  Art.  8%    Id.  id. 
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[Art.  68«; 


giorni  dalla  notificazione  della  sentenza  che 
autorizza  la  vendita  (1). 

Per  i  battelli  destinati  al  trasporto  delle 
persone  ed  alla  pesca  nei  porti,  nelle  dar- 
sene, nei  canali,  nei  laghi  e  nei  fiumi,  o  per 
le  chiatte  i  barconi  ed  altri  galleggianti 
addetti  ai  luoghi  stessi,  qualora  non  abbiano 
una  portata  eccedente  le  dieci  tonnellate, 
si  applicano  le  disposizioni  ricordate  con 
queste  modificazioni  che  si  procede  avanti 
al  pretore,  non  sono  necessari  annunzi  nei 
giornali,  non  vi  è  obbligo  di  precedente 
deposito,  però  l'acquirente  è  tenuto  a  pagare 
subito  il  prezzo  e  le  spese  in  difetto  si  pro- 


cede a  nuova  vendita.  Questa  dispodiione 
però  non  si  applica  ai  battelli  e  agli  altri 
galleggianti  provvisti  di  macchine  a  va- 
pore (2). 

All'aggiudicatario  si  rilascia  un  processo 
verbale  indicante  il  nome  e  cognome  d^ 
creditore  istante  e  del  debitore,  il  nome,  la 
specie  e  la  portata  della  nave  venduta,  il 
nome  e  cognome  e  residenza  delPaggiudi- 
catario.  Questo  estratto  dev'essere  trascrìtto 
nei  registri  delPufficio  presso  il  quale  la 
nave  è  inscritta  e  la  vendita  dev'essere  an- 
notata nell'atto  di  nazionalità  (3). 


Art.  6S«. 

La  cancellazione  delle  trascrixioni  od  annolazioni  dei  privilegi  non 
può  farsi  che  in  virtù  del  consenso  degli  interessati  o  di  sentenza 
non  più  soggetta  ad  opposizione  od  appello. 

Ognuno  ha  diritto  di  ottenere  un  documento  comprovante  Tesi- 
stenza  di  una  o  più  trascrizioni  sopra  una  nave,  o  porzione  di  nave, 
0  il  certificato  che  non  ne  esista  alcuna. 


S^enunario. 


1299.  Magione  della  legge. 


i09.  Questo  articolo  fu  dettato  dalla 
Commissione  legislativa  del  1869  (4)  incon- 
siderazione delle  garanzie  che  tale  sistema 
di  privilegi  si  merita  e  della  sicurezza  del 
commercio  nello  stesso  tempo,  che  non 
sarebbe  appieno  salvaguardata  qualora  una 
speciale  pubblicità  non  potesse  informare 
in  modo  indubbio  i  compratori  sul  se  e  sul 
quanto  di  privilegi  sianvi  trascritti  su  di 
una  nave. 

Osservava  questa  Commissione  che  *  af- 
finchè il  sistema  dei  privilegi  presenti  una 
completa  guarentigia,  è  necessario  che  le 


(1)  Art.  897  Cod.  di  commercio. 
(«)  Art.  896    Id.  id. 


trascrizioni  e  le  annotazioni  ad  essi  relative 
non  possano  venire  cancellate  senza  Tin- 
tervento  e  l'assenso  di  tutti  quelli  che  vi 
hanno  interesse,  o  senza  che  la  cancella- 
zione sia  ordinata  nelle  forme  di  legge.  Ed 
allo  scopo  medesimo  che  la  pubblicità 
prescritta  offra  le  necessarie  guarentigie,  è 
pur  necessario  che  sia  lecito  a  chicchessia 
di  procurarsi  le  prove  delle  annotazioni  o 
delle  trascrizioni  esistenti ,. 

La  disposizione  dell'articolo  682  contiene 
appunto  quanto  è  necessario  perchè  a  ciò 
possa  provvedersi. 

(3)  Art.  900  Cod.  di  commercio. 

(4)  Atti  dàlia  Comm^.,  1869  -  Yerb.  n.  75& 
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584.  Limite  entro  il  quale  può  il  noleggiatore  ritirare  le  cose  caricate  .... 

585.  Spese  di  caricamento  e  scaricamento  delle  cose  che  devonsi  muovere  di  posto 

—  Spese  del  ritardo 

Art.  &€!»•      , 

586.  Diritto  del  capitano  di  far  mettere  a  terra  nel  luogo  di  caricamento  le  merci 

che  non  gli  sono  state  dichiarate 
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limitazioni 
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Art.  ft^li 
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Art.  &€tl 
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595.  Quando  si  verifichi  ritardo  durante  il  viaggio Pag. 

596.  Ritardo  ne)  luogo  dello  scaricamento,  quando  si  verifìebi 

Art.  ft9#« 

597.  Precedenti  legislativi  dell'articolo  570 

598.  Fondamento  razionale  delParticolo  570  —  Significato  delle  espressioni  :  ca90 

fortuito  e  forza  magffiore 

599.  Termine  entro  il  quale  il  noleggiatore  è  tenuto  ad  attendere  che  la  nave  sia 

riparata ,    .    - 

600.  Eccezioni  al  principio  che  il  noleggiatore  deve  attendere  che  la  nave  sia 

riparata 

601.  Del  caso  in  cui  le  riparazioni  non  possono  essere  fatte  —Nolo  proporzionale 

602.  Noleggio  di  una  nuova  nave 

603.  Se  il  caricatore  sia  obbligato  a  caricare  le  merci  sulla  nuova  nave    .    .    . 

Art.  ft9i 

604.  Del  caso  in  cui  la  nave  sia  inabile  a  navigare 
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606.  La  prova  dell*  inabilità  a  navigare  è  a  carico  del  noleggiatore  che  può  fornirla 
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607.  Dagli  obblighi  derivantigli  dalParticolo  571  il  capitano  non  potrebbe  liberarsi 

abbandonando  la  nave 

608.  Se  sia  dovuto  il  nolo  quando  non  ostante  T  inabilità  a  navigare  la  merce  sia 

arrivata  a  destinazione 

Art.  6<99-ft1S.ft94 

609.  Generalità  intomo  agli  articoli  572, 573  e  574  —  Loro  fondamento  e  ragione  — 

Confronto  cogli  articoli  551  e  seguenti 

610.  Diritti  del  capitano  nel  caso  di  interdizione  di  commercio,  quand'anche  ritomi 

col  carico  al  luogo  di  partenza 

611.  L'articolo  572  non  contempla  Tinterdizione  temporanea  di  commercio  .    . 

612.  Perchè  al  capitano  sia  dovuto  il  nolo  intero  nel  caso  previsto  dall'art.  572 

613.  L'articolo  572  contempla  anche  i  casi  in  cui  il  capitano  sia  impedito  di  prò 

seguire  il  viaggio 

614.  Se  l'articolo  572  si  applichi  al  caso  in  cui  l'interdizione  contempli  le  merci 

caricate 

6Ì5.  Se  il  capitano  possa,  come  nel  caso  di  blocco,  approdare  ad  altri  porti  vicini 
a  quello  cui  è  diretta  la  nave 

616.  Articolo  573  —  Suo  fondamento  razionale 

617.  Perchè  nel  caso  dell'articolo  573  sia  dovuta  indennità,  in  che  la  stessa  consista 

618.  Fondamento  della  disposizione  dell'articolo  574 

Art.  ft96 

619.  Principii  cui  è  informato  l'articolo  575 

620.  È  dovuto  il  nolo  delle  merci  vendute  o  date  in  pegno 

621.  Diritti  del  proprietario  delle  merci  vendute  se  la  nave  arriva  a  buon  porto 

622.  Diritti  dei  proprietari  delle  merci  nel  caso  di  naufragio 

623.  Quid  se  le  merci  anziché  nel  porto  di  destinazione  son  vendute  in  altro  porto 

624.  Pegno  delle  cose  caricate  —  Diritti  dei  proprietari 

625.  Oltre  il  nolo  i  proprietari  devono  rimborsare  le  spese  occasionate  dalle  merci 

626.  Del  diritto  di  abbandono  spettante  ai  proprietari  della  nave 

627.  Della  contribuzione  a  farsi  quando  si  eserciti  il  diritto  di  abbandono    .    . 

Art.  &1I€ 

628.  Fondamento  ed  esame  della  disposizione  dell'articolo  576 

629.  La  stessa  non  si  applica  al  caso  in  cui  il  capitano  abbia  caricato  delle  merci 

sopra  coperta , 
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Art.  5911 Pag.    437 

630.  Non  è  dovuto  il  nolo  per  le  merci*  perdute , 

631.  La  disposizione  deirarticolo  577  è  solo  dimostrativa , 

632.  Nella  perdita  contemplata  nelParticolo  577  non  è  compresa  quella  che  avviene 

per  fatto  del  caricatore 

633.  Il  nolo  è  dovuto  anche  in  caso  di  distruzione  delle  merci  se  vi  è  una  conven- 

zione che  ciò  stabilisca , 

634.  L'articolo  577  non  si  applica  alle  merci  vendute  pei  bisogni  della  nave  .    .    . 

635.  Il  nolo  è  però  dovuto  per  le  merci  che  non  sono  distrutte,  e  in  caso  di  perdita 
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636.  La  perdita  delle  merci  non  dispensa  dal  pagamento  delle  controstallie    .    , 

637.  Delle  anticipazioni  sul  nolo  —  Rinvio 438 
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641.  Se  sia  dovuto  il  nolo  quando  le  merci  sono  salvate  da  persone  diverse  dal 
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642.  Quando  il  capitano  abbia  diritto  al  nolo  intero  —  La  legge  vuole  che,  oltre  al 

contribuire  al  riscatto,  conduca  le  cose  caricate  al  luogo  dalla  loro  desti- 
nazione     ,    440 

643.  Contribuzione  pel  riscatto  —  Rinvio , 

644.  I  salari  dei  marinai  sono  esenti  da  contribuzione ,    441 
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nersi vietato « 
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663.  Se  possa  farsi  Tabbandono  quando  le  merci  sono  deteriorate  per  colpa  del 

capiiiUio Pag,    447 

664.  De)  caso  in  cui  l'abbandono  può  farsi  —  Colaggio  delle  botti  contenenti  vino, 

olio  od  altri  liquidi  —  Ragione  della  disposizione «        , 

665.  Quid  se  il  colaggio  dipende  da  cattiva  costruzione  delle  botti ,        , 

666.  Se  la  clausola  franco  da  colaggio  impedisca  al  caricatore  di  fare  l'abbandono 
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Capo  IV. 
Dei  pusifgieri. 

Art.  699 Pa^.    448 

667.  Del  trasporto  dei  passeggierì  —  Ragione  delle  disposizioni  contenute  in  questo 

titolo , 

^"W.  Disposizioni  del  Codice  per  la  marina  mercantile  relative  al  trasporto  dei 

passeggieri ,    450 

Art.  593 ,451 

669.  Rottura  del  viaggio  prima  della  partenza  della  nave  —  Fondamento  della 

disposizione  delP  articolo  583 
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680.  Ritardo  eccedente  i  dieci  giorni 
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Art.  ft9C  

682.  Della  nave  noleggiata  esclusivamente  per  trasporto  di  passeggieri  —  Diritti 

dei  passeggierì  nel  caso  di  deviamento  dal  cammino  o  di  rilascio  per  fatto 

0  volontà  del  capitano ,  458 

Art.  5tl1f 459 

683.  Ritardo  durante  il  viaggio  —  Osservazioni  della  Commissione  del  1869    .    ,  , 

684.  Facoltà  del  passeggiere  in  caso  di  ritardo  durante  il  viaggio ,  ^ 
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APPENDICE. 

Disposizioni  del  Regolamento  per  V  esecuzione  del  Codice  per  la  marina  mercantile 

nella  parte  relativa  al  trasporto  dei  passeggieri Pag.  465 

TITOLO  V. 
Del  prestito  a  cambio  marittimo. 

689.  Origine  del  prestito  a  cambio  marittimo  —  Disposizioni  degli  statuti  delle  città 

marittime  italiane Pag,  470 

690.  Statuto  di  Marsiglia ,  471 

691.  Statuto  di  Ancona ,  472 
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695.  Disposizioni  del  Codice  di  commercio  francese ^  , 
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698.  Come  il  cambio  marittimo  sia  governato  in  Inghilterra 479 

699.  Disposizioni  al  riguardo  del  Codice  germanico 480 

Art.  SUO .483 

700.  Del  cambio  marittimo  —  Caratteri  generali  dello  stesso  —  Definizione  secondo 

il  prof.  Vidari  e  il  Codice  germanico ,  484 
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marittimo  0  fatto  in  vista  di  un' intrapresa  marittima ,  , 

703.  Natura  aleatoria  del  contratto  di  cambio  marittimo 486 

704.  Differenza  tra  il  cambio  marittimo  e  rassicurazione , 

705.  Il  cambio  si  distingue  in  necessario  e  volontario .487 

706.  Necessità  di  distinguere  tra  le  norme  che  governano  il  cambio  marittimo 

volontario  e  quello  necessario ,  , 

707.  La  legge  considera  promiscuamente  le  due  forme  di  cambio ,  48S 

708.  Fattori  del  cambio  marittimo ,  , 

709.  Forma  del  contratto  —  La  legge  esige  la  forma  scrìtta  —  La  stessa  è  di 
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710.  Quali  indicazioni  deve  contenere  la  scrittura  di  cambio  marittimo  per  la  vali- 

dita  del  contratto .489 

711.  Se  sia  essenziale  per  la  validità  del  contratto  T  indicazione  di  tutti  gli  elementi 
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724.  Quale  effetto  produce  la  mancanza  della  trascrizione P(HI.    498 

725.  Non  ostante  Tosservanza  dell' articolo  591  si  può  impugnare  come  inesistente 

il  contratto «        « 
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733.  Se  possa  al  portatore  opporsi  il  difetto  di  formalità  nella  stipulazione  del 

prestito 

734.  Quid  quando  sianvì  più  esemplari  del  titolo 
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Art.  ft93 

738.  Su  quali  oggetti  possa  costituirsi  il  prestito  —  Motivi  della  Commissione  del  1869 

739.  Il  prestito  può  costituirsi  sulla  nave 

740.  Se  costituito  sulla  nave  si  estenda  anche  agli  attrezzi 
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744.  Del  prestito  sul  carico 
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di  assicurazione  per  andata  e  ritomo  senza  facoltà  di  fare  scalo  .    .    .    ,    676 

958.  Forza  maggiore  —  Facoltà  di  terminare  il  viaggio  in  più  scali ,    677 

Art.  «t'4 ,        , 

959.  Accenno  alla  genesi  della  disposizione  —  La  regola  ivi  sancita  è  il  portato 

della  natura  stessa  del  contratto  di  assicurazione ,    678 

960.  Modo  di  determinare  la  somma  assicurata  nel  silenzio  del  contratto,  e  nel  caso 

di  valutazione  fatta  in  moneta  straniera ,        , 

961.  Effetti  della  stima  convenzionale  delle  cose  assicurate  —  Clausola  valga  o 

non  valga ,    679 

962.  Della  riserva  fatta  dall'assicuratore  di  domandare  la  constatazione  del  valore 

reale  della  cosa  assicurata ,    68tt 
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963.  La  stima  inferiore  al  vero  è  sempre  decisiva  nei  rapporti  del  contratto  .  Fag,   681 

Art.  €tft 682 

964.  Genesi  della  disposizione  e  raffronti ,        , 

965.  Significato  ed  estensione  della  clausola  franco  d^  avaria  —  La  disposizione 

riguarda  solo  i  contraenti  —  Della  clausola  franco  d'avarìa  reciproca .    ,    683 

966.  Della  facoltà  di  scelta  —  Ragioni  dì  preferenza  —  Esclusione  del  cumulo  delle 

azioni  d'abbandono  e  di  avarìa ,    684 

967.  L'esercizio  dell'azione  d'avarìa  esclude  quello  dell'azione  d'abbandono,  e  la  reie- 

zione dell'azione  di  abbandono  non  rende  inammessibile  quella  d*avarìa  ,        « 

968.  Nonostante  l'esistenza  della  clausola  franco  d'avarìa^  il  danno  costituente 

avarìa,  quando  si  trasformi  poi  in  sinistro  maggiore,  può  dar  luogo  all'ab- 
bandono —  Quid  nel  caso  che  tale  trasformazione  avvenga  dopo  spirato 
il  termine  dei  rischi ,    687 

969.  L'assicurato  può  chiedere  il  risarcimento  prima  di  esercitare  l'azione  di  con- 

tribuzione per  avarìa  comune ,    688 

970.  Le  spese  fatte  per  riparare  le  avarìe  non  si  deducono  dalla  somma  per  effetto 

dell'abbandono  dovuta  dall'assicuratore ,    689 

971.  Criterio  per  la  distinzione  delle  spese  soggette  a  franchigia  d'avarìa  da  quelle 

rimborsabili  —  Franchigie  principali  usate  nelle  polizze  —  Consuetudine 

—  Interpretazione ,        , 

Art.  •<• ,692 

972.  Raffronti  col  Codice  del  1865 , 

973.  Ragioni  della  legge .698 

974.  Quali  i  sinistri  e  quali  gli  avvisi  da  notificarsi  dairassicurato  —  Sanzione 

relativa ,        , 

975.  A  chi  deve  l'assicurato  notificare  gli  avvisi  --  Egli  solo  è  tenuto  alla  notifica- 

zione: quid  nelle  assicurazioni  per  conto ,    695 

976.  Forme  della  notificazione ^    696 

977.  Termine  per  la  notificazione , 

978.  Capoverso  dell'articolo 697 

979.  Diritto  comparato ,        , 

Art.  €»» ,698 

980.  Giuridico  fondamento  e  precedenti  della  disposizione ,        , 

981.  Quali  prove  sieno  dovute  dall'assicurato ,    700 

982.  Tali  prove  non  sono  soggette  al  alcuna  forma  speciale  ossia  di  rigore  .    .    ,    703 

983.  Forza  probante  di  diversi  speciali  documenti  che  possono  notificarsi  dalPas- 

sicurato  all'assicuratore:  a)  relazione  del  capitano;  ò)  relazione  delPuffi* 
ciale  di  porto  ;  e)  polizza  di  carico ,    704 

984.  Forma  della  notificazione 706 

985.  Del  patto  che  libera  l'assicuralo  dall'obbligo  di  provare  il  danno  .....        , 

986.  Applicabilità  dell'articolo  ai  rapporti  fra  assicurato  e  riassicuratore  ....    706 

987.  La  prova  contraria  è  riservata  all'assicuratore ,    709 

988.  Condanna  provvisoria  dell'assicuratore  —  Potere  discretivo  del  giudice  — 

Estremi ,        , 

989.  Cauzione  —  Requisiti  —  Durata  —  Svincolo ,710 

990.  Effetti  della  condanna  provvisoria  rapporto  all'assicuratore .711 

991.  Effetti  dell'inosservanza  del  termine  di  tre  giorni  da  parte  dell'assicurato,  in 

relazione  alla  facoltà  sua  di  ottenere  la  condanna  provvisoria  dell'assicu- 
ratore al  pagamento  dell'indennità ,        , 

Art.  «tu ,712 

992.  Raffronti  co)  cessato  Codice 713 

993.  Ragione  della  disposizione 
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Norma  speciale  per  le  cose  caricate  per  conto  deirequipaggio  e  dei  passeg- 
gieri Paff. 

Art.  ••• , 

Raffronti  col  Codice  cessato , 

11  capitano  e  rassicurato  devono  adoperarsi  al  salvataggio  — Se  sia  da  consi- 

*  derarsi  gestione  d'affari  Topera  prestata  dall'assicurato  al  ricupero  —  San- 
zioni di  quest'obbligo « 

Il  salvataggio  operato  o  tentato  dalPassicurato  non  compromette  i  suoi  diritti 
verso  Tassicuratore „ 

Rimborso  all'assicurato  delle  spese  di  salvataggio « 

L'assicuratore  non  risponde  oltre  il  valore  delle  cose  ricuperate  né  delle  spese 
fatte  per  riparare  sinistri  non  assicurati « 

Non  v'ha  più  questo  limite  a  favore  dell'assicuratore  quando  esso  ha  dato  il 
mandato  del  ricupero , 

L'articolo  436  -è  esso  applicabile  alle  assicurazioni  marittime?    ....,, 

L'obbligo  dell'assicuratore  al  rimborso  delle  spese  non  cessa  quando  il  ricu- 
pero sia  fatto  spirato  il  temine  dei  rischi»  se  in  detto  termine  si  verificò  la 
causa  del  sinistro , 

L'assicuratore  nulla  deve  per  rimborso  di  spese  se  nulla  si  ricuperò  a  suo 
benefìcio  —  Quid  se  le  cose  ricuperate  furono  vendute  per  pagare  i  salari 
dei  marinai , 

L'assicuratore  può  essere  costretto  ad  anticipare  le  spese  di  ricupero?   .    « 

L'art.  629  Cod.  comm.  in  quanto  concerne  il  rimborso  delle  spese  incontrate 
pel  ricupero  delle  cose  assicurate,  si  riferisce  al  solo  sinistro  maggiore 
che  dà  diritto  all'abbandono? , 

L'assicurato  può  domandare  gli  interessi:  ha  esso  diritto  ad  una  com- 
missione?      « 

L*assicuratore  deve  rimborsare  all'assicurato  anche  il  nolo  delle  cose  ricu- 
perate   « 

L'assicurato  ha  l'obbligo  di  render  conto  all'assicuratore  delle  operazioni  di 
salvataggio:  tale  obbligo  però  non  sospende  quello  dell'assicuratore  di 
pagare  la  somma  assicurata , 

Diritto  dell'assicuratore  di  intervenire  senza  suo  pregiudizio  nelle  operazioni 
di  salvataggio  ~  Direzione  delle  opere  di  ricupero  —  L'assicurato  deve 
sempre  assistenza  e  non  può  respingere  l'intervento  dell'assicuratore,  se 
vuole  conservarsi  il  diritto  dell'abbandono 

Abbandono  delle  cose  ricuperate  da  parte  dell'assicuratore 

Prova  delle  spese  di  salvataggio  —  Privilegio  delle  stesse 

Prescrizione  del  credito  dell'assicurato  verso  l'assicuratore  per  ispese  di 
salvataggio 

Art.  €80 

Genesi  e  scopo  della  disposizione 

Art.  €31 

Precedenti,  raffronti  e  critica  della  disposizione 

Termine  pel  pagamento  dell'indennità  —  Sua  decorrenza  —  Polizze    . 
Il  termme  non  può  essere  sospeso  dalle  contestazioni  dell'assicurato  .    . 

Quid  se  l'assicurato  esercita  diritti  nei  quali  è  surrogato 

Da  qual  momento  cominciano  a  decorrere  gli  interessi  delle  somme  assicurate 

Dove,  come  ed  a  chi  è  fatto  il  pagamento  dell'indennità 

Dirillo  comparato 
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Capo  li. 
Dell'  abbaii4fD«. 

Art.  «3» Pag^ 

1021.  Origine  e  nozione  deirazione  d*abbandono  —  Precedenti  legislativi  —  Rìbtìo 

1022.  Distinzione  fra  nave  e  merci  in  ordine  al  diritto  d^abbandono 

1023.  Il  solo  proprietario  può  fare  l*abbandono  ;  il  capitano  abbisogna  di  un  man 

dato  speciale  —  Associazioni  mutue 

1024.  L'abbandono  può  farsi  contemporaneamente  agli  assicuratori  ed  ai  creditori 

1025.  Può  farsi  l'abbandono  sotto  condizione? 

1026.  Effetti  dell'abbandono 

1027.  La  legge  ha  tassativamente  stabiliti  i  casi  che  possono  dar  luogo  all'abban 

dono»  ma  ciò  solo  in  difetto  di  convenzione 

1028.  Il  naufragio 

1029.  11  diritto  all'abbandono  già  acquisito  col  naufragio  non  vìen.  meno  pell'effel- 

tuato  ricupero 

1030.  Il  naufragio  della  nave  autorizza  sempre  l'abbandono  del  carico?  .    .    . 

1031.  La  preda 

1032.  Arresto  per  ordine  di  Potenza  estera 

1033.  Arresto  per  ordine  di  Governo 

1034.  Inabilità  della  nave  alla  navigazione 

1035.  Caratteri  di  un  tal  mezzo  di  abbandono 

1036.  Prove  dell'inabilità  alla  navigazione  della  nave 

1037.  Casi  in  cui  si  può  far  luogo  all'abbandono  equivalenti  a  quello  esaminato 

1038.  Perdita  o  deterioramento  delle  cose  assicurate 

1039.  Come  si  determini  la  perdita  dei  tre  quarti 

1 040.  Se  l'ammontare  del  nolo  si  comprenda  per  determinare  la  perdita  dei  tre  quarti 

1041.  Vendita  delle  merci  in  corso  di  viaggio 

1042.  Perdita  delle  cose  vincolate  a  cambio  marittimo 

1043.  Avarìa  successiva 

1044.  Quid  quando  sia  impossibile  Tesercizio  dell'azione  d'abbandono    .    . 
Art.  eS3 

1045.  Precedenti  legislativi  dctParticolo  633 

1046.  Fondamento  razionale  della  presunzione  di  perdita  della  nave    .... 
10i7.  La  nave  si  presume  perduta  se  manchino  notizie 

1048.  Ragione  della  diversità  dei  termini  stabiliti 

1049.  Se  l'articolo  633  si  applichi  oltreché  alla  nave  anche  al  carico    .... 

1050.  Quid  se  sopravvengono  dopo  l'abbandono  notizie  della  nave  —  Effetti    . 

1051.  Assicurazione  a  tempo  limitato 

1052.  Del  caso  in  cui  sianvi  più  assicurazioni  successive 

Art.  «S4-«Sft 

1053.  Abbandono  delle  cose  assicurate  nel  caso  di  inabilità  della  nave  alla  navi 

gazione 

1054.  Critica  della  disposizione  della  legge 

1055.  Intorno  all'articolo  635 

Art.  «se 

1056.  Termini  per  Tabbandono  in  caso  di  arresto  o  di  preda 

1057.  Obblighi  dell'assicurato  in  caso  di  arresto 

1058.  Quando  l'arresto  può  non  avere  per  effetto  l'abbandono 

1059.  Se  si  possa  equiparare  all'arresto  la  vendita  delta  nave  e  delle  cose  caricate 

ordinata  pm  richiesta  del  capitano 

Art.  «3? 
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lOGO.  Termini  per  fare  Tabbandono  se  non  Io  si  è  fatto  contemporaneamente  alla 
notificazione  del  sinistro Pag 

1061.  Quid  nel  caso  di  riassicurazione 

1062.  Interruzione  dei  termine  dell'abbandono 

1063.  Prescrizione  dell'azione  di  abbandono 

Art.  «ss.  

1064.  L'abbandono  può  farsi  dall'assicurato  contemporaneamente  alla  notificazione 

degli  avvisi  che  riceve 

1065.  Dichiarazioni  che  devono  farsi  dall'assicurato 

1066.  Quid  se  l'assicurato  non  ottemperi  a  quanto  l'articolo  638  prescrive    .    . 

1067.  Dichiarazione  fraudolenta  dell'assicurato 

Art.  SSS 

1068.  Divieto  di  fare  un  abbandono  parziale 

1069.  Che  cosa  comprende  l'abbandono  della  nave 

1070.  Se  l'abbandono  della  nave  comprenda  i  premii  di  navigazione  .... 

1071.  Dell'abbandono  fatto  agli  assicuratori  e  di  quello  fatto  ai  creditori    .    . 

1072.  All'atto  di  abbandono  non  possono  opporsi  condizioni 

Art.  «40 

1073.  Quando  l'abbandono  diventi  irrevocabile 

1074.  Forma  dell'atto  dì  abbandono 

1075.  Accettazione  dell'abbandono  —  Da  che  risulti 

1076.  Retroattività  prodotta  dalla  dichiarazione  della  validità  dell'abbandono   . 

1077.  Documenti  che  devono  consegnarsi  dall'assicurato 

1078.  Diritto  dell'assicurato  ad  aver  pagamento  dell'indennità 

1078  bis.  Giurisprudenza  intorno  all'art.  640  Codice  di  commercio 

1078  tei\  Continuazione 

Art.  «-ai 

1079.  De)  caso  di  preda  —  Diritti  dell'assicurato  e  dell'assicuratore 

1080.  Effetti  rispetto  al  contratto  di  assicurazione  dell'accordo  fatto  coi  predatori 

a  seconda  che  lo  stesso  sia  o  no  accettato  dall'assicuratore 

TITOLO  VII. 
Delle  avarie  e  della  contribiuione. 

Capo  L 
Delle  «fané. 

Art.  «4« Pag.    770 

1081.  Divisione,  oggetto  e  critica  del  titolo  Vii ,        , 

1082.  Dell'avarìa  in  generale  —  Criteri  che  suggerirono  alla  Commissione  legisla- 

tiva del  1869  riforme  della  materia  in  genere  e  della  definizione  in  ispecie  771 

1083.  Quali  spese  costituiscano  avarìa ,  772 

1084.  Quali  danni  costituiscano  avarìa «  773 

1085.  Quando  tali  spese  e  tali  danni  costituiscano  avarìa «  , 

1086.  Come  va  in  genere  commisurato  il  danno  della  nave 774 

1087.  Suddivisione  delle  avarìe . 

1088.  Sull'ultimo  capoverso  dell'articolo  642 , 

1089.  Forza  delle  convenzioni  fra  le  parti «  « 

1090.  Fondamento  razionale  delle  obbligazioni  nascenti  dall'avarìa  comune    .    ,    775 
Art.  <»4IS «        • 

1091.  Definizione  delle  avarìe  comuni  e  carattere  dell'enumerazione  dell'art.  643 

—  Non  occorre  più  la  previa  deliberazione  voluta  dall'art.  509  del  Codice 
cessato 778 
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1092.  Elementi  essenziali  delle  avarìe  comuni Poff 

1093.  Il  sacrifizio  deve  essere  subito  volontariamente 

1094.  Il  pericolo  deve  essere  probabile  e  comune  alla  nave  e  al  carico    .    .    . 

1095.  Caratteristica  che  deve  avere  il  danno 

1096.  Se  si  richieda  che  il  risultato  sia  realmente  vantaggioso 

1097.  Commento  al  nM 

1098.  Commento  al  n^"  2  -^  Del  getto 

1099.  Commento  al  n""  3  —  Se  lo  sforzo  di  vele  o  vapore  possa  causare  avarìa  comune 

1100.  Commento  al  n*  4  —  Se  fra  gli  *  altri  oggetti  «  del  n*  4  devono  comprendersi 

le  imbarcazioni  di  salvamento 

1101.  Commento  al  n' 5 

1102.  Commento  al  n»  6 

1103.  Commento  al  n'  7 

1104.  Commento  al  n""  8 

1105.  Danni  arrecati  dal  combattimento  alla  nave  e  al  carico 

1 106.  Commento  al  n^  9  -—  Non  si  fa  distinzione  fra  arruolamento  a  viaggio 

arruolamento  a  mese 

1107.  Commento  al  nMO 

1 108.  Commento  al  n^  1 1  —  Anche  qui  non  si  fa  distinzione  fra  arruolamento 

viaggio  e  arruolamento  a  mese 

1109.  Commento  al  n"*  12  —  Quid  quando  la  nave  è  dichiarata  innavigabile 

quando  lo  scaricamento  si  effettua  su  di  altra  nave,  invece  che  a  terra 
Ilio.  Commento  al  nM3 

1111.  Commento  al  n^  14 

1112.  Commento  al  n""  15  —  Investimento  —  Limiti  della  volontarietà  richiesta, 

perchè  costituisca  avarìa  comune 

1113.  Chi  dovrà  provare  Tinvestimento  volontario  negato 

1114.  Fin  dove  valga  il  principio  che  non  ammette  l'avarìa  comune  quando  tutto 

è  perduto 

1115.  Commento  al  n**  16 

1116.  Commento  al  n«  17 

1117.  Commento  al  nM8 

1 118.  Commento  al  n»  19 

1119.  Vizio  e  vetustà  della  nave 

1120.  Colpa  o  negligenza  del  capitano,  dell'equipaggio,  dei  caricatori  o  di  terzi 

1121.  Danno  arrecato  alla  nave  per  sfuggire  un  pericolo,  anche  se  causato  da  colp 

di  qualcuno 

1122.  Getto  e  abbandono  degli  attrezzi,  degli  altri  oggetti  di  corredo  e  d'armamento 

della  nave,  ecc 

1123.  Getto  delle  provvigioni  di  bordo 

Art.  «44 

1124.  Origine,  ragione  e  natura  dell'articolo 

1125.  Requisiti  per  l'applicazione  del  1*  capoverso 

1126.  Per  Tappi icazione  del  2°  capoverso  la  quarantena  deve  essere  straordiitaria 

e  impreveduta;  non  si  richiede  sia  stata  imprevedibile  —  Deve  inoltre 

colpire  nave  e  caricn 

Art.  €45 

1 127.  Non  è  necessario  per  legittimare  il  getto  delle  cose  caricate  il  parere  deiprm 

dpali  deir equipaggio  --  Ragione  naturale  e  giuridica  di  tale  modificazione 
Art.  «4« 

1128.  Ragione  dell'enumerazione  delle  avarìe  particolari,  dopo  l'enumerazione,  che 

fa  l'articolo  643  delle  avarìe  comuni ., 
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1129.  Avarìe  particolari  —  Requisiti  e  note  caratleristiche Pag, 

lido.  Vizio  proprio  della  nave  e  del  carico  —  Non  ricade  sul  proprietario  della 
cosa  se  il  vizio  è  proprio  di  essa  per  sue  proprietà  naturali  e  per  circo- 
stanze  di  fatto  da  quello  affatto  indipendenti 

1131.  Rottura  delibasse  delP elica 

1 132.  Mancanza  di  provvigioni  a  bordo 

1133.  Quarantena  ordinaria 

1134.  Vitto  dei  passeggieri:  analogia  con  quello  dei  marinai 

1134òt«.  Commento  ai  numeri  6  e  7  deirarticolo  in  esame 

1 134  ter.  Danni  causati  da  colpa  del  capitano  o  da  lunga  ed  arbitraria  stazione  nei 

porti  —  Responsabilità  del  capitano , 

Capo  II. 
Della  eontribuitae. 

Art.  €49 Pag, 

1 135.  Come  e  perchè  le  avarie  particolari  non  ammettano  la  contribuzione  —  Casi 

eccezionali  in  cui  il  danno  si  ripartisce  .    .    .   ' , 

1136.  Perchè  la  nave  e  il  nolo  contribuiscono  solo  per  metà , 

1137.  Perchè  il  nolo  contribuisca  è  necessario  abbia  corso  il  pericolo  quando  si 

ebbe  Tavarla  comune » 

1 138.  La  cappa  o  regalo  del  capitano  non  va  soggetta  a  contribuzione 

1 139.  Questioni  in  merito  alla  contribuzione  del  nolo , 

1 140.  Come  possono  le  parti  pattuire  la  rinunzia  alla  contribuzione,  così  possono 

pattuire  in  proposito  qualunque  modalità  e  condizione  non  contraria  ai 
principii  generali  di  diritto « 

1141.  Perchè  i  valori  delle  cose  sacrificate  vanno  compresi  nella  massa  che  deve 

contribuire , 

1141  bis.  Natura  e  caratteri  delKazione  di  contribuzione  —  Prescrizione  della  stessa , 
Art.  S4S ^ 

1142.  Ragione  della  disposizione 

1143.  Munizioni  di  guerra  e  da  bocca  —  Loro  esclusione  dalla  contribuzione    .    , 
Art.  •#•.  , 

1144.  Ragione  e  scopo  della  disposizione , 

1145.  Se  con  equipollenti  possa  provarsi  il  caricamento  in  mancanza  della  polizza 

di  carico  o  della  dichiarazione  del  capitano « 

1 146.  Se  il  carico  di  chi  noleggiò  per  intero  la  nave  deve  contribuire  alPavarìa 

comune  subita  da  altre  merci  caricate  dal  capitano  senza  consenso  del 

primitivo  noleggiatore , 

Art.  •ftO. , 

1147.  Genesi  e  ragione  delP  articolo , 

1148.  Estensione  della  voce  coperta  nei  rapporti  giuridici  tra  nave  e  carico    .    , 
Art.  tt&i » 

1149.  U  getto,  come  per  analogia,  qualsiasi  sacrifizio,  per  dar  luogo  a  contribuzione, 

devono  produrre  un  risultato  vantaggioso  al  comune  interesse    .... 

1150.  Genesi  deirarticolo , 

1151.  Caso  in  cui  il  getto  o  il  sacrifizio  non  salva  la  nave « 

1152.  Quid  se  la  nave  non  si  salva  per  il  sacrifizio  operato  in  tempo  opportuno,  ma 

per  un  caso  fortuito  posteriore  o  per  aiuto  di  terzi  ? , 

1153.  Per  la  contribuzione  la  nave  si  ritiene  ealva  anche  se  giunge  in  istato  di 

innavigabilità , 

1154.  Caso  della  perdita  della  nave  in  un  pericolo  posteriore  al  gettOi  che  l'aveva 

salvata  in  uno  anteriore 
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1155. 
1156. 
1157. 

1158. 
1159. 
1160. 


1161. 
1162. 

1163. 
1164. 


1165. 
1166. 
1167. 


1168. 
1169. 

1170. 


1171. 

un. 

1173. 
1174. 


1176. 
1176. 

1177. 
1178. 
1179. 
1180. 


1181. 
1182. 


Perchè  le  cose  salvate  contribuiscono  al  getto  secondo  il  valore  che  hanno, 
dedotte  le  spese  di  salvamento Poff. 

Le  cose  gettate  non  contribuiscono  in  aieun  caso  al  pagamento  dei  danni 
accaduti  dopo  il  getto  delle  salvate  —  Ragionevole  eccezione    .    .    . 

Interpretazione  dell*  ultimo  capoverso 

Art.  Cftf 

Genesi  della  prima  parte  dell'articolo 

Suo  principio  informatore 

Gaso  di  scaricamento  di  merci  per  Teccessivo  carico  della  nave  ^  Respon 
sabilità  del  capitano 

Art.  €63 

Ricupero  delle  merci  prima  della  compilazione  del  regolamento  di  avaria 

comune 

Ragione  delParticolo 

Art.  €64 

Ragione  esplicativa  della  legge  e  suoi  precedenti 

n  nolo  guadagnato  anche  in  caso  di  perdita  del  carico,  secondo  la  oonven 
zione  di  cui  airarticolo  577,  non  va  soggetto  a  contribuzione   .... 

Art.  €66 

Genesi  e  principio  informatore  della  legge 

Il  nolo  di  regola  va  detratto  —  Eccezione 

Che  cosa  s*ha  da  intendere  per  lìwffo  di  scaricamento  della  nave;  e  crìterii 
per  calcolarvi  il  valore  delle  merci 

Art.  €6€ 

Ragione  della  legge  e  suoi  precedenti  legislativi 

Modi  di  provare  la  natura,  la  specie  e  la  qualità  delle  cose  che  devono  con 

tribuire,  e  di  quelle  gettate  o  sacrificate 

Come  si  puniscano  le  simulazioni  —  Necessità  di  distinguere  Terrore  dalla 

vera  simulazione 

Art.  €69 

Scopo  della  disposizione  e  sua  genesi 

Quando  deve  redigersi  il  processo  verbale  d'ogni  determinazione  presa 

delle  operazioni  eseguite 

Non  è  necessario  in  detto  processo  verbale  un  indice  particolareggiato  delle 

cose  sacrificate 

In  mancanza  di  tale  verbale,  si  può  usare  qualsiasi  altra  prova  ammessa 

dalla  legge,  ed  essendo  incompleta  la  veriGcazione  di  tale  relazione^  ai 

può  supplirvi  con  prova  testimoniale 

Art.  €6€ 

Ragione  del  regolamento  d'avaria  comune 

Non  è  escluso  che  si  possa  procedere  a  regolamento  amichevole  —  Natura 
dello  stesso  —  Chi  potrà  impugnarlo 

Quando  si  proceda  al  regolamento  giudiziario 

Chi  può  provocare  il  regolamento  d'avarìa 

Quale  sia  la  sede  del  regolamento  stesso 

Casi  in  cui  il  luogo  di  scaricamento  è  diverso  dal  porto  di  destinazione  — 
Caso  di  dichiarata  innavigabilità  della  nave  durante  il  viaggio  —  Gaso  in 
cui  vi  siano  per  le  diverse  merci  diversi  porti  di  destinazione  .... 

Quale  legge  regoli  la  compilazione  del  regolamento  d'avarìa  comune  .    . 

Se  sia  richiesio  il  contraddittorio  per  la  nomina  dei  periti 


8» 


8fl 
8S2 


8S3 


824 


o95 


u 
827 


830 
833 


t 


834 


INmGB  AL  LIBRO  II. 


947 


1183.  Quando  si  debba  ricorrere  alPautorità  straniera  —  Caso  di  cointeressenza  di 

stranieri  nel  regolamento  , Pag»    835 

1184.  Regolatori  d'avarìe »       » 

1185.  Criterio  perla  descrizioDe,  stima,  ecc.  delle  perdite  e  dei  danni  **  Se  sia 

imprescindibile  Tobbligo  di  ricorrere  ai  periti «    836 

1186.  Come  si  redigano  comunemente  detti  regolamenti «        « 

1187.  È  obbligo  dell'autorità  giudiziaria  di  esaminare  il  regolamento  eseguito,  non 

solo  di  renderlo  esecutivo  mediante  omologazione  —  Precedenti  legislativi 

—  Limiti  dell'ingerenza  dell'autorità  giudiziaria «    837 

Art.  «&• 838 

1188.  Ragione  e  genesi  deirarticolo «       » 

1189.  La  protesta  può  assumere  qualunque  forma  —  Quale  sia  la  più  comune- 

mente usata ,    839 

1190.  La  mancanza  della  protesta  per  parte  del  capitano  preclude  la  via  a  qua- 

lunque caricatore  per  avere  azione  d'avarìa »        v 

1191.  Le  parti  d^accordo  possono  rinunziare  alla  disposizione  deirarticolo  in  esame 

—  Caso  di  forza  maggiore,  che  impedisca  al  capitano  di  far  la  protesta   «        » 

1192.  Il  capitano  colla  consegna  della  merce  alla  dogana  non  si  libera  dall'obbligo 

della  protesta  —  Essa  non  deve  confondersi  colla  relazione  del  capitano 
di  cui  agli  articoli  516-519,  quantunque  nell'uso  dicasi  proUiia  anch'essa 

—  La  consegna  della  merce  deve  essere  completa ,    840 


TITOLO   Vili. 
Dei  danni  cagionati  dall'urto  delle  navi. 

Art.  •«O Pag. 

1193.  L^'urto  di  navi  nelle  legislazioni  anteriori 

1 194.  Prima  condizione  perchè  siavi  urto  di  navi,  è  che  il  cozzo  sia  materiale  . 

1 195.  I  galleggianti  devono  essere  navi  —  Quali  debbansi  ritenere  navi  nel  senso 

giuridico 

1196.  La  nave  deve  essere  destinata  alla  navigazione 

1 197.  Per  gli  effetti  della  legge,  è  parte  della  nave  anche  un  suo  accessorio  non 

distaccato 

1198.  Da  che  leggi  è  refto  da  noi  l'urto  di  navi 

1 199.  Se  Turto  è  prodotto  da  caso  fortuito  o  forza  maggiore  :  e€wtfn  sentU  daminus 

1200.  In  materia  di  urto  di  navi  a  chi  incomba  l'obbligo  della  prova    .... 

Art.  •U.      

1201.  Ragione  della  legge  e  limiti  della  responsabilità  per  l'urto  colposo    .    . 

1202.  Caso  d'urto  fra  una  nave  ormeggiata  e  un'altra  sopravvegnente  .... 

1203.  Incontro  di  una  nave  a  vapore  con  un  veliero  —  Urto  di  un  piroscafo  contro 

una  chiatta  —  Difficoltà  di  manovra  per  vizio  dì  costruzione  della  nave 
urtata  —  Urto  con  una  nave  dello  Stato  cbp  naviga  per  reprimere  il 
contrabbando 

1204.  Effetto  della  responsabilità  della  nave  in  colpa  sulle  merci  che  essa  trasporta 

1205.  Privilegio  delle  indennità  dovute  alle  persone  morte  o  ferite 

1206.  Come  si  valuterà  il  danno  patito  dalla  nave 

Art.  ••• 

1207.  Precedenti  legislativi  e  considerazioni  della  Commissione  legislativa  del  1869 

1208.  Innovazione  introdotta  dall' articolo  662 

1209.  Gaso  in  cui  sia  dubbio  a  quale  nave  imputare  la  colpa  dell'urto  avvenuto 

1210.  Caso  di  colpa  comune 
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855 
85^ 


1211.  Obbligo  di  risarcimento  solidale  pei  danni  e  perdite  cagionate  alle  cose  cari 

cate  e  alle  persone  morte  o  ferite Fag 

1212.  Caso  in  cui  le  navi,  che  si  urtano,  sieno  più  di  due 

Art.  e«S.  

1213.  Ragione  della  legge 

Art.  6114 

1214.  Ragione  della  legge 

1215.  Caso  della  nave  rimorchiata  che  urta  contro  un*  altra  nave  —  Colpa  esclusiva 

del  rimorchiatore  —  Colpa  esclusiva  della  nave  rimorchiata    .... 
Art.  €•& 

1216.  Precedenti  legislativi 

1217.  Ragione  dell'avere  stabilito  il  termine  perentorio  di  ire  giorni  per  presentare 

il  reclamo  o  protesta 

1218.  Da  quando  decorre  il  termine  di  tre  giorni 

1219.  Quando  sia  necessario  e  quando  no  fare  la  protesta,  di  cui  all'articolo  665 

1220.  Quale  forma  dovrà  assumere  la  protesta  stessa 

1221.  Davanti  a  quale  autorità  si  dovrà  far  valere  l'azione  in  risarcimento  —  Legge 

applicabile 

1222.  Chi  dovrà  fare  la  proteste? 

1223.  Quando  la  mancanza  di  reclamo  non  nuocia  agli  interessati  pei  danni  cagio 

nati  alle  persone  o  alle  cose  caricate 
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TITOLO  IX. 
Dei  crediti  pzìvilegiatL 

Capo  L 
DÌ8p«8ÌBÌoni  generali. 

Art.  fte« Pùg.    868 

1224.  Modificazioni  d'ordine  generale  introdotte  dal  Codice  attuale  in  materia  di 

privilegi 

12^.  Rapporto  tra  i  privilegi  del  diritto  civile  e  quelli  di  cui  nel  presente  titolo    ,    869 

1226.  Le  disposizioni  che  concernono  i  privilegi,  sia  per  quanto  riguarda  le  persone, 

sia  per  quanto  riguarda  le  cose,  non  possono  avere  significato  né  interpre- 
tazione estensiva «        « 

1227.  Se  sia  lecito  alle  parti  di  invertire  l'ordine  dei  privilegi  stabilito  dal  Codice 

di  commercio ,        , 

1228.  Caso  di  conflitto  di  legislazioni:  quale  legge  si  avrà  a  seguire  in  proposito, 

quando  sotto  diverse  leggi  sorsero  i  privilegi  diversi  e  si  dovrà  stabilirne 
rispettivamente  l'ordine  di  preferenza,  e  ripartire  il  prezzo  degli  oggetti 
mobili  su  cui  gravitano  i  privilegi  medesimi ,    870 

Art.  •€« 

1229.  Ragione  della  legge « 

1230.  Se  il  privilegio  possa  esercitarsi  sulle  somme  dovute  dall'assicuratore  per  gli 

oggetti  assicurati , 

Art.  •€» 871 

1231.  Ragione  della  disposizione  dell'articolo  668 , 

Art.  «09 ,    87f 

1232.  Ragione  dell'articolo • 

1233.  Precedenti  legislativi , 

1234.  Che  regola  debba  seguirsi  per  la  vendita  di  merci  dell'articolo  589  avvenuto 

nello  stesso  viaggio 873 
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1235.  Come  concorrano  le  spese  per  concorso  alla  procedura  e  gli  intereszi  sulla 

somma  capitale Pag,    873 

Art.  SK^ ,        , 

1236.  Ragione  della  legge ,874 

Capo  li. 
Dei  crediti  priTìlefiati  salle  tose  urieale. 

Art.  «91 Pag.  874 

1237.  Spese  di  giustizia  falle  neir  interesse  comune ^  875 

1238.  Spese,  indennità  e  premii  di  salvataggio  dovuti  per  V ultimo  piaggio  ...    «  , 

1239.  Diritti  doganali  nel  luogo  di  scaricamento •  876 

1240.  Le  spese  di  trasporlo  e  quelle  di  scaricamento ,  « 

1241.  il  fitto  dei  magazzini,  ove  furono  depositate  le  merci  scaricate    ....    «  877 

1242.  Le  somme  dovute  per  contribuzioni  d'avarie  comuni «  « 

1243.  I  premii  d'assicurazione «  878 

1244.  Somme  dovute  pel  contratto  di  cambio  marittimo  ed  obbligazioni  contratte 

sul  carico  nei  casi  preveduti  dall'art.  609  Cod.  comm.,  e  dovute  per  ogni 
altro  prestito  a  cambio  marittimo  o  coi  pegno  sul  carico  —  Genesi  di  tali 
disposizioni «    879 

1245.  Se  sussista  ancora  il  privilegio,  di  cui  al  n*"  8  dell'art.  671,  qualora  ad  otte- 

nere le  obbligazioni  di  cui  vi  si  parla,  siano  stati  i  proprietari  o  armatori 
invece  che  il  capitano  —  Se  tale  prestito  deve  assumere,  per  essere  garan- 
tito da  privilegio,  formalità  speciali  — -  Caso,  in  cui  il  prestito  contratto  per 
lo  scopo,  di  cui  all'articolo  509,  a  tale  scopo  realmente  non  sia  adoperato  — 

Effetti  sul  privilegio  dei  creditori  di  dette  somme ,        « 

Art.  €99 .880 

1246.  L'azione  pei  detti  privilegi  sul  carico  deve  esercitarsi  entro  quindici  giorni 

dallo  scaricamento  —  Lo  scaricamento  non  è  la  consegna,  di  cui  nei  Codice 
del  1865 

1247.  Le  merci  caricate  non  devono  ancora  essere  passate  in  mano  di  terzi  ...        « 

1248.  Che  influenza  può  avere  sul  privilegio  la  buona  o  la  mala  fede  del  terzo,  a 

cui  siano  passate  le  merci  caricate 881 

1249.  Caso  di  più  destinatarii  delle  merci  caricate ,        , 

Capo  III. 
M  0re4IU  priTilenlatì  tal  nelo. 

Art.  «93 Pag.    881 

1250.  Spese  di  giustizia  fatte  nell'interesse  comune  dei  creditori,  spese,  indennità 

e  premii  di  salvataggio  per  l'ultimo  viaggio ,    88S 

1251.  I  salarii,  emolumenti  ed  indennità  secondo  le  disposizioni  che  regolano  il 

contratto  di  arruolamento,  ecc.  —  Retribuzioni  dovute  alla  Cassa  Invalidi 
per  la  marina  mercantile ,    884 

1252.  Se  si  possa  costringere  il  marinaio,  ecc.,  che  oltre  al  privilegio  sul  nolo  ha 

pur  quello  sulla  nave,  ad  esercitare  l'uno  piuttosto  che  l'altro  di  questi 
privilegi 885 

1253.  Se  agli  effetti  di  questo  articolo  si  debba  ritenere,  che  la  legge  sì  riferisca  al 

nolo  lordo,  o  al  netto 

1253  bis.  Articolo  673,  numeri  4, 5  e  6 

1254.  Indennità  dovuta  ai  noleggiatori  per  mancanza  di  consegna  della  cosa  cari- 

cata o  per  avarìe  da  essa  subite,  ecc 

1255.  Se  al  numero  7"*  dell'art.  673  sì  debba  dare  interpretazione  tassativa    .    .    ,    886 

1256.  Ogni  altro  debito  a  cambio  marittimo  o  con  pegno  sul  nolo  trascritto  e  anno- 

tato sull'atto  di  nazionalità 
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Capo  IV. 
Dei  erediti  privilegi ati  sulla  nare. 

Art.  €141 Pag.    98Ò 

1257.  Genesi  della  disposizione  contenuta  in  questo  articolo ^    887 

Art.  «15 .888 

1258.  Spese  di  giustizia  per  atti  conservativi  o  di  esecuzione  fatti  nell'interesse 

comune  dei  creditori 889 

1259.  Spese,  indennità  e  premi  di  salvataggio ■    ■    .    890 

1260.  Tasse  di  navigazione , 

1261.  1  salari  dei  piloti,  il  salario  del  custode  e  le  spese  di  custodia  della  nave  dopo 

il  suo  ingresso  nel  porto , 

1262.  Il  fìtto  dei  magazzini  di  deposilo  degli  attrezzi  ed  arredi  dopo  Tultimo  viaggio 

della  nave  e  il  suo  ingresso  nel  porto , 

1263.  Spese  di  manutenzione  della  nave,  suoi  attrezzi  ed  arredi ■    ^1 

1264.  Che  intenda  il  n"*  7  per  *  emolumenti  ed  indennità  ,  al  capitano  ed  alle  altre 

persone  dell'equipaggio. « 

1265.  Se  debbasi  ritenere  pure  privilegiato,  secondo  detto  n*"  7,  il  diritto  dei  ma- 

rinai di  essere  mantenuti  a  bordo  a  norma  delPart.  543  Cod.  commercio  . 

1266.  Che  cosa  debba  intendersi  per  *  ultimo  .viaggio  .  secondo  il  n*  7,  dell'ar- 

ticolo 675  Codice  di  commercio «    892 

1267.  Se  godono  del  privilegio  di  cui  al  n"*  7  (art.  675)  gli  anticipi  fatti  dal  capitano 

sul  salario • 

1268.  Se  per  ottenere  il  pagamento  privilegialo  del  salario  durante  l'esecuzione 

forzata,  basta  che  il  proprietario  s'attribuisca  il  titolo  di  capitano    .    , 

1269.  Privilegio  dei  crediti  della  Cassa  degli  invalidi  della  marina  mercantile  .    , 

1270.  Somme  dovute  per  contribuzione  di  avarìe  comuni ,    893 

1271.  Somme  dovute  per  le  obbligazioni  contratte  a  norma  dell'articolo  509  Codice 

di  commercio « 

1272.  Fremii  d'assicurazione  della  nave  ed  accessori ^ 

1273.  Quali  debbano  ritenersi  gli  ultimi  sei  mesi  di  cui  al  n^  10 894 

1274.  Contribuzioni  per  le  Associazioni  di  mutua  assicurazione « 

1275.  Indennità  dovute  ai  noleggiatori  per  mancata  consegna  della  merce  e  per  le 

avarìe  subite  da  questa  per  colpa  del  capitano  od  equipaggio  neirulUmo 
viaggio , 

1276.  Privilegio  del  venditore  non  ancora  soddisfatto  del  prezzo  della  nave    .    ,    896 

1277.  Crediti»  di  cui  all'articolo  509  non  trascritti,  ecc « 

1278.  Caso  di  concorso  di  più  crediti  privilegiati  di  cui  al  n"*  13  —  Se  importi  la 

data  del  titolo,  o  quella  della  trascrizione  sua  ed  annotazione    .    .    .    , 

Art.  «<9€ ,896 

1279.  Garanzia  della  pubblicità  per  trasferimenti    dei    crediti   privilegiati   per 

mezzo  della  registrazione , 

Art.  •« ,897 

1280.  Come  e  perchè  la  legge  nell'enunciazione  dei  mezzi  probatori  dell'art  677 

sia  tassativa ,    898 

1281.  Come  le  norme  circa  la  prova  dei  privilegi  sulla  nave,  si  estendano  ai  pri- 

vilegi sul  nolo  e  sul  carico  anche  dove  non  c'è  espresso  richiamo   .    .    ,    899 

1282.  Quid  agendum  pei  privilegi  sul  carico  che  non  sono  comuni  anche  alla  nave, 

e  relative  prove ,       , 
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1283.  Errore  in  un  documento,  di  quelli  richiesti,  corretto  da  un  certificato  poste* 

riore  al  termine  di  legge Pag.    900 

1284.  Spese  di  giustizia  e  tasse  di  navigazione «        « 

1285.  Spese,  indennità  e  premii  di  salvataggio  —  Tasse  di  navigazione    .    .    .    ,        , 

1286.  Salario  del  custode,  e  spese  di  custodia »        • 

1287.  Salario  ed  emolumenti  del  capitano  e  delle  altre  persone  dell'equipaggio  — 

Altre  indennità  e  retribuzioni  dovute  alla  Gassa  degli  invalidi  della  marina 
mercantile «    901 

1288.  Caso  di  smarrimento  del  ruolo  effettivo  e  valore  del  deconto  compilato  sopra 

un  ruolo  provvisorio  —  Credito  per  contribuzione  di  avarìe  comuni      ,        « 

1289.  Le  somme  di  capitale  ed  interessi  dovute  per  le  obbligazioni  contratte  dal 

capitano  pei  bisogni  della  spedizione,  ecc.,  pei  casi  urgenti,  di  cui  alFarti- 

colo  509  del  Codice  di  commercio •        • 

1 289  ÒM.  Premi  di  assicurazione  —  Indennità  dovuta  ai  noleggiatori    .    .    .    .    ,    902 

1290.  Requisiti  perchè  sussista  il  privilegio  del  venditore  sul  prezzo  o  parte  non 

percetta  di  esso  — -  Come  si  provi  detto  credito  privilegiato,  e  ragione  della 
disposizione  —  Crediti  derivanti  da  obbligazioni  assunte  dai  capitani  .     «        , 
Art.  09 ,903 

1291.  Eccezionalità  dei  mezzi  d'estinzione  dei  privilegi  sulla  nave  —  La  legge  tace 

per  quanto  riguarda  il  nolo «        • 

1292.  Ragione  dell'articolo  678  Codice  di  commercio »    904 

1293.  Estinzione  dei  privilegi  sulla  nave  a  causa  della  vendita  giudiziale  della 

medesima 

1294.  Estinzione  di  tali  privilegi  per  effetto  della  vendita  volontaria  delia  nave  — 

Da  quando  decorrano  i  tre  mesi  perchè  tale  effetto  si  verifichi     .    . 

1295.  Se  al  costruttore  o  agli  altri  creditori  privilegiati  su  di  uno  scafo  o  nave  in 

corso  di  costruzione,  qualora  questa  fosse  venduta,  si  possa  opporre  la 
decadenza  dai  privilegi  a  norma  dell'art.  678;  o  se  per  opporre  tale 
decadenza  sia  invece  necessario  che  s'abbia  a  trattare  di  nave  già  costruita 
e  atta  alla  navigazione •        • 

1296.  Ipotesi  d'annullamento  dell'avvenuta  vendita,  rispetto  ai  privilegi  dei  credi- 

tori e  ai  diritti  del  compratore  della  nave  venduta •    905 

Art.  CV^. • 

1297.  Ragione  della  legge •    906 

Art.  •«•-•M ,907 

1298.  Come  non  spetti  ai  creditori  privilegiati  diritto  di  rappresentanza  della  nave 

o  delle  cose  vincolate  a  privilegio,  né  il  diritto  di  averle  in  consegna    .    «    908 

Art.  «8« 910 

1290.  Ragione  della  legge »        » 


•        • 


•        « 


953 


INDICE  ANALÌTICO  -  ALFABETICO 


Abbandono  —  Orìgini  e  nozione  delKab- 
bandono  •  Precedenti  legislatÌTÌ,  n.  1021  — 
Distinzione  fra  nave  e  merci  in  ordine  al  di- 
ritto  di  abbandono,  1022  —  Chi  può  fare 
Tabbandono;  proprietario,  capitano  -  Asso- 
ciazioni mutne,  1023  —  Abbandono  agli  as- 
sicuratori ed  ai  creditori,  1024  —  Abbandono 
sotto  condizione,  1025  —  Effetti  dell'abban- 
dono, 1026  —  Casi  che  possono  dare  luogo  al- 
Tabbandono,  convenzione,  1027  —  Il  naufhi- 
gio,  1028-1829  -  Abbandono  del  carico,  1030 

—  La  preda,  1031  —  Arresto  per  ordine  di 
potenza  estera,  1032  —  Arresto  per  ordine  di 
Governo,  1033  --  Inabilità  della  nave  alla 
navigazione,  1034  —  Caratteri  di  un  tale 
mezzo  di  abbandono,  1035  —  Prove  delKina- 
bilità  alla  navigazione  della  nave,  1036  •— 
Casi  equivalenti,  1037  —  Perdita  o  deterio- 
ramento delle  cose  assicurate,  1038  —  Per- 
dita dei  tre  quarti,  1039  —  Se  l'ammontare 
del  nolo  si  comprenda  per  determinare  ia 
perdita  dei  tre  quarti,  1040  —  Vendita  delle 
merci  in  corso  di  viaggio,  1041  —  Perdita 
delle  cose  vincolate  a  cambio  marittimo,  1042 

—  Avarìa  successiva,  1043  — Impossibilità  di 
esercizio  deirazione  di  abbandono,  1044  — 
Presunzione  di  perdita  della  nave,  mancanm 
di  notizie,  1045-1647  --  Ragione  della  diver- 
sità dei  termini  stabiliti,  1048  — -  Carico,  1049 

—  Sopravegnenza  di  notizie  dopo  Tabban- 
dono,  effetti,  1050  —  Assicurazione  a  tempo 
limitato,  1051  —  Più  assicurazioni  successive, 
1052  —  Inabilità  della  nave  a  navigare  -  Ab- 
bandono delle  cose  assicurate,  1053-1055  — 
Arresto  o  preda  -  Termini  per  Tabbandono, 
1056  —  Obblighi  deirassicurato  in  caso  d'ar- 
resto, 1057  —  Arresto  che  può  non  avere  per 
effetto  l'abbandono,  1058  —  Vendita  della 
nave  e  delle  cose  caricate  ordinata  a  richiesta 
del  capitano  1059  —  Termini  per  fare  Tab- 


bandono  non  fatto  contemporaneamente  alla 
notificazione  del  sinistro,  1050  —  Gaso  di 
riassicurazione,  1061  —  Interruzione  del  ter- 
mine, 1062  —  Prescrizione  dell'azione  di  ab- 
bandono, 1063  —  L'abbandono  può  farsi 
contemporaneamente  alia  notificazione  degli 
avvisi  ricevuti,  1064  —  Dichiarazione  dello 
assicurato,  1065  —  Inosservanza  delle  norme 
di  legge  (art.  638),  1066  —  Dichiarazione 
fraudolenta,  1067  —  Abbandono  parziale, 
1068  —  Che  comprende  l'abbandono  della 
nave,  1069  —  Se  comprende  i  premi  di  na- 
vigazione, 1070  —  Abbandono  fatto  agli  as- 
sicuratori, e  abbandono  fatto  ai  creditori, 
1071  —  All'atto  di  abbandono  non  possono 
apporsi  condizioni,  1072  —  Irrevocabilità 
deirabbandono,  1073  —  Forma  dell'atto  di 
abbandono,  1074  —  Accettazione- Deche  ri- 
sulti, 1075  —  Retroattività  per  dichiarazione 
di  validità,  1076  —  Documenti  da  rimettersi 
dall'assicurato,  1077  —  Pagamento  della  in- 
dennità, 1078,  1078WS,  1078/W-* Preda - 
Diritti  dell'assicurato  e  deirassicuratore,  1079 

—  Accordo  coi  predatori  •  Effetti  rispetto  al 
contratto  di  assicurazione  secondochè  rac- 
cordo è  o  no  accettato  deirassicuratore,  1080 

—  V.  Capitano,  Nolo, 

Abbandono  ai  creditori  —  Cenni  sto- 
rici, n.  75-76  —  Regola  del  Can8ulat  de  la 
mer  -  Paesi  dove  era  in  vigore,  77  —  Ordi- 
nanza dal  1681, 78  —  Se  il  proprietario  possa 
liberarsi  da  tutte  le  obbligazioni  del  capi- 
tano, 79  —  Dell'abbandono  della  nave  • 
Natura  giuridica  di  esso,  95  —  Chi  possa 
fare  ra]>bandono,  96  —  Se  spetti  l'abban- 
dono all'armatore  noleggiante  o  all'armatore 
gerente,  97  —  Quando  non  si  può  fare  l'ab- 
bandono, 98  —  Quid  se  siano  più  i  proprietà]'! 
della  nave,  99  —  Eccezioni,  salari  ed  emo- 
lumenti delle  persone  dell'equipaggio,  100  — 
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A  chi  sia  opponibile  Tabbandono,  101  — 
Che  cosa  comprenda  l'abbandono,  102  — 
Dell'abbandono  del  nolo  103  —  Quando  non 
spetta  la  facoltà  dì  far  l'abbandono,  104  — 
Modo  col  quale  si  fa  l'abbandono,  105  —  Con- 
dizione dei  creditori  dopo  l'abbandono  della 
nave,  106  —  V.  Abbandono  agli  assicuratori, 
Cambio  marittimo. 

Abbandono  della  nave  da  parte  del  ca- 
pitano, n.  231  —  V.  Nolo, 

Abbordaggio  —  V.  Urto  di  navi. 

Accessori  —  V.  Assicurazione,   Cambio 
marittimo,  Capitano,  Nave,  Pegno,  Privilegi, 

Accidente  di  guerra  —  V.  Assicura- 
zione, 

Accidente  di  mare  —  V.  Assicurazione, 
Equipaggio, 

Alberi  —  V.  Avarie, 

Alienazione  e  cessione  delle  navi  — 
Trasmissione  della  proprietà  totale  o  par- 
ziale della  nave  •  Vendita  della  nave,  n.  32  — 
Chi  possa  vendere  una  nave  •  Quando  la  nave 
possa  essere  venduta  dal  capitano,  33  —  Per- 
fezione del  contratto,  34-35  —  Forma  del  con- 
tratto di  vendita,  36  —  Contratto  d'imbrago, 
37  —  Ufficiali  pubblici  che  ricevono  un  con- 
tratto di  vendita,  38  —  Consoli,  39  —  Ven- 
dita forzata  della  nave,  44  —  V.  Equipaggio, 
Pegno, 

Alimenti  —  V.  Equipaggio,^  Passeggieri, 

Alleggerimento  —  V.  Contribuzione. 

Ammutinamento  —  V.  Assicurazione. 

Ancore  —  V.  Avarìe. 

AnglMria  —  V.  Equipaggio. 

Annotazioni  —V.  Trascrizione,  Privilegi. 

Annullamento  di  preda  —  V.  Equi- 
paggio. 

Annullamento  di  vendita  —  V.  Capi- 
tano, Privilegi. 

Anticipazioni — V.  Assicurazione,  Cambio 
marittimo.  Equipaggio,  Privilegi, 

Approdi  —  V.  Nolo. 

Armamento  —  V.  Assicurazioni,  AvaAe. 

Armatori  —  Definizione,  n.  82  —  Condi- 
zione dell'armatore,  83  —  Chi  possa  essere 
armatore  -  Straniero  •  Dichiarazione  di  arma- 
tore, 84  —  Armatore  gerente  e  armatore  no- 
leggiatore, 85  —  Poteri  dell'armatore  di  una 
nave,  86  --  ResponsabiliU,  87  —  V.  Abban- 
dono, Cambio  marittimo,  Capitano,  Equi- 
paggio, 

Arresto  —  V.  Abbandono,  Equipaggio. 


Arruolamento  —  V.  Capitano,  Equipaggio. 

Assicurazione  —  Assicurazione  della 
nave,  n.  124  —  Generalità,  826  —  Carattere 
giuridico,  827  —  Elementi  essenziali,  829  — 
Diritto  dell'assicurato  nel  caso  in  cui  Tassicu- 
ratore  sia  una  società  non  legalmente  costi- 
tuita, 830  —  Società  mutua,  831  —  Diffe- 
renze, 832  —  Persone  ausiliari  delle  società 
di  assicurazioni.  833  —  Chi  possa  assicu- 
rarsi, 834  —  Altri  elementi,  835  —  Premio  - 
Mancato  pagamento  di  esso,  836  —  Cessione 
dei  diritti  dell'assicurato  verso  l'assicura- 
tore, 837  —  Rischi  per  la  navigazione  sui 
laghi,  sui  fiumi,  838  —  Prescrizione,  839  — 
Requisiti  generali  del  contratto,  840  —  La 
polizza  d'assicurazione  •  Data,  841  —  Assicu- 
ratore, 842  —  Assicurato,  843  —  Oggetto 
dell'assicurazione  e  somme  assicurate,  844  — 
Premio  di  assicurazione,  845  —  Rischi,  846 

—  Nave,  847  —  Capitano  e  padrone,  848  — 
Oggetti  assicurati,  849  —  Porto  o  rada  da  cui 
la  nave  è  partita  o  deve  partire,  850  —  Porto 
o  rada  deve  la  nave  deve  caricare  e  scari- 
care e  nei  quali  deve  entrare,  851  —  Altre  in- 
dicazioni, 852  —  Diverse  specie  di  polizze,  853 
854  —  Cose  che  possano  formare  oggetto  del- 
l'assicurazione marittima,  855  —  Esame  della 
enumerazione  dell'art  606  -gli  accessori,  856 

—  Colonna  e  macchine,  857  —  Nolo  -  Assicu- 
razione del  nolo  lordo  fatta  congiuntamente 
con  quella  dell'armamento,  dotazione,  vetto- 
vaglie, 858  —  Anticipazione  sul  nolo,  859  — 
Somme  date  a  cambio  marittimo  e  profitti 
delle  medesime,  860  —  Profitti  sperati  dalle 
merci,  861  —  Somme  pagate  o  dovute  per 
avarie  comuni  >  Spese  fatte  o  dovute  per 
avarie  particolari,  862  —  Altri  oggetti  d^a:;;- 
sicurazione  marittima,  863  —  Assicurazione 
contro  i  rischi  del  varo,  864-910  —  Salari  dei 
marinai,  865  —  Somme  prese  a  cambio  ma- 
rittimo ed  eccedenza  del  valore  della  cosa 
che  è  garanzia  del  cambio  marittimo  sulla 
somma  imprestata,  866  —  Pluralità  di  assi- 
curazioni aventi  lo  stesso  oggetto,  867  — 
Modo  di  regolare  i  pagamenti  dei  premi,  863 

—  Regresso  -  Ripartizione  dei  contributi,  869 

—  Assicurazione  fatta  in  tempo  di  pace  e  in 
tempo  di  guerra,  870-871  —  Aasicurazione  a 
viaggio  e  a  tempo,  assicurazione  di  andata  e 
ritorno  ossia  di  viaggi  legati,  87i  -—  PerdìU 
della  nave  dopo  spirato  il  termine  delFas- 
sicarazìone^^ma  in   conseguenza   jH  avarie 
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sofferte  prima  dello  spirare  del  termine  mede- 
simo, 873  —  Deiraumento  del  premio  oel  caso 
di  guerra  uopravvennte,  874  —  Nave  viag- 
giante con  bandiera  neutrale,  e  nave  viag- 
giante in  mari  lontani  dal  teatro  della  guerra 
e  nei  quali  non  si  fanno  sentire  le  conseguenze 
della  medesima,  875  —  Assicurazione  a  tempo 
determinato  •  Computo  dei  giorni -Patto  della 
polizza  con  cui  si  determini  il  giorno  in  cui 
cominceranno  i  rischi,  876-877  —  Prolunga- 
mento del  termine  pattuito  nella  polizza  -  Se- 
conda assicurazione  fatta  durante  il  prolun- 
gamento della  prima,  878  —  Assicurazione  a 
viaggio  -  Durata  dei  rischi  riguardo  alla  nave- 
Principali  regole  d*interpretazione  nel  silenzio 
della  polizza  riguardo  airindicazione  del  viag- 
gio, 879  —  Assicurazioni  miste  -  caso  in  cui  Tas- 
curazione  scada  mentre  la  nave  è  ancora  in 
viaggio,  880  —  Assicurazione  di  viaggio  di 
andata  e  litorno  -  Contratto  unico  e  duplice  - 
Quale  dei  due  viaggi  debbasi  ritenere  assicu- 
rato in  caso  di  dubbio  •  Durata  dei  rischi  nel 
caso  che  si  ritardi  indefinitamente  il  viaggio 
di  ritorno,  881  —  Durata  dei  rischi  special- 
mente in  relazione  alle  merci,  882  —  Clausole 
più  generalmente  usate  nelle  polizze,  883  — 
Assicurazione  del  nolo  -Durata  dei  rischi -Co- 
lonna, 884  —  La  sostituzione  fraudolenta  di 
merci  avvenuta  in  terra  è  a  rischio  deirassl- 
curatore  della  baratteria  del  capitano?  885 

—  Indicazione  fatta  nella  polizza  del  valore 
della  cosa  assicurala  •  Suoi  effetti,  886-887  — 
Assicurazione  dei  profitti  già  realizzati  nella 
vendita  a  termine  di  merci  viaggianti,  888  — 
Casi  in  cui  dall'assicuratore  possa  impugnarsi 
la  stima  accettata,  889  —  Valore  della  nave 
da  liquidarsi  in  caso  di  sinistro  -  Modo  di  cal- 
colarlo, 890  —  Prezzo  delle  cose  assicurate 
dedotto  in  contratto  in  moneta  straniera,  891 

—  Rottura  del  viaggio  prima  del  comincia- 
mento  dei  rischi,  892  —  Rottura  di  viaggio 
per  caso  fortuito  o  forza  maggiore,  893  — 
Se  la  rottura  del  viaggio  deve  essere  denun- 
ziata, 894  —  Annullamento  della  polizza,  895 

—  Danni  e  perdite  -Significato  •  Sinistri  marit- 
timi ordinari  e  straordinari,  8%  —  Accidente 
di  mare,  897  —  Tempesta,  898  —  Naufragio, 
899  —  Investimento,  900  —  Urto,  901  — 
Cambiamento  forzato  di  viaggio  o  di  via,  902 

—  Cambiamento  di  via  per  isf uggire  rischi 
non  assicurati,  903  —  Cambiamento  forzato 
di  nave,  904  —  Getto,  905  —  Esplosione,  906 


—  Fuoco,  907  —  Pirateria  e  saccheggio,  908 

—  Dei  limiti  della  responsabilità  delFassicu- 
ratore  in  relazione  agli  accidenti  di  mare,  909 

—  Danni  derivanti  da  vizio  proprio  della 
cosa,  911  —  Colaggio,  912  ^  Vetustà  della 
nave  -Vena  d*acqua,913  —  L'assicuratore  ri* 
fonde  la  differenza  tra  il  vecchio  e  il  nuovo, 
914  —  La  colpa  delFassicurato,  915  —  Rischi 
di  guerra,  916  —  Quali  siano  propriamente 
i  rischi  di  guerra,  918  —  Cambiamento  di 
viaggio  e  di  via,  919  —  Facoltà  di  fare  scalo, 
920  —  Quale  la  via  da  tenersi  se  non  è  indi- 
cata nella  polizza,  921  — L'assicuratore  non 
risponde  del  cambiamento  di  viaggio  o  di  via, 
922  —  Prova  del  cambiamento  di  via  o  di 
viaggio,  923  —  Cambiamento  di  nave,  924  — 
L'intero  premio  ò  dovuto  quando  prima  del 
cambiamento  cominciarono  a  correre  i  rischi, 
925  —  Divisione  dei  rischi,  926  —  Conven- 
zione contraria,  927  —  Cambiamento  di  ca- 
pitano 0  padrone,  928  —  Cambiamento  del 
proprietario,  929  —  Se  i  cambiamenti  di  viag- 
gio, di  via  o  di  nave  dipendenti  dal  fatto  del 
capitano  debbano  ritenersi  come  fatti  dallo 
assicurato,  930  —  Inapplicabilità  alle  assicu- 
razioni marittime  degli  art.  429  e  432  Codice 
di  commercio,  931  —  Baratterìa  :  significato 
attribuitole  nei  diversi  luoghi  e  tempi,  032  — 
Nozione  della  baratteria  secondo  il  nostro  di- 
ritto, 933  —  L'assicuratore  di  regola  non  ri- 
sponde della  baratteria,  nemmeno  verso  i  ca- 
ricatori, 934  —  Convenzione  contraria,  935 

—  Interpretazione  delia  medesima -La  barat- 
teria assunta  dagli  assicuratori  comprende  i 
fatti  dolosi  o  colposi  del  capitano,  come  t;ile, 
colla  complicità  o  no  di  terzi,  ma  non  i  fatti 
esclusivi  di  questi  ultimi  -Fatti  dei  passeggieri, 
936  — -  Responsabilità  per  danni  cagionati 
dalla  baratteria  a  cose  non  assicurate  e  pel  ri- 
sarcimento dei  terzilesi  •  La  responsabilità  del- 
l'assicuratore non  ò  sussidiaria  -  Regresso,  937 

—  Prova  della  baratteria  -  A  chi  spetti,  938  — 
Clausole  delle  polizze,  939  •—  Effetti  del  cam- 
biamento del  capitano  nell'assicurazione  della 
baratteria,  940  —  Quarantena  ordinaria  e 
straordinaria  -  Spese  fatte  per  dazi  nel  porto 
di  destinazione  -  Danni  subiti  dalle  merci  pel 
ritardo  nell'arrivo,  942  —  Assicurazione  del 
carico,  943-944  —  Assicurazione  di  premio 
legato,  945  —  Se  sia  dovuto  il  premio  intero 
se  la  nave  perisce  nel  viaggio  d'andata  -  Ca- 
rico di  ritorno  non  fatto  per  causa  di  forza 
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maggiore,  946  —  Carico  di  ritomo  incom- 
pleto •  Come  sia  ridotto  il  premio,  947  —  Patto 
contrario,  948-949  —  Asdicnrazione  fatta  con- 
giuntamente e'separatamente  -'Danni  parzialit 
950-951  —  Indennità,  952  —  Ipotesi  preve- 
dute dall'art.  622:  facoltà  di  fare  scali-  Non 
vi  è  deroga  al  disposto  degli  art.  610  e  611, 
ma  vi  è  limitazione  all'applicazione  del  me- 
desimo -  Ragione  di  tale  limitazione,  953-954 

—  Viaggio  prolungato -In  qnal  momento  ces- 
sino i  rischi  per  Tassicuratore,  955  —  Conse- 
guenza del  prolungamento  del  viaggio  di 
fronte  ai  vari  modi  d'assicurazione,  956  — 
Viaggio  abbreviato  -Assicurazione  per  andata 
e  ritorno  senza  facoltà  di  fare  scalo,  957  — 
Forza  maggiore,  Facoltà  di  terminare  il  viaggio 
in  più  scali,  958  —  Art.  624,  Sinistri  succes- 
sivi, 959  —  Modo  di  determinare  la  somma 
assicurata  nel  silenzio  del  contratto  e  nel  caso 
di  valutazione  fatta  in  moneta  straniera,  960 

—  Stima  convenzionale  delle  cose  assicurate - 
Clausola  <  valga  o  non  valga  >,  961  —  Ri- 
serva fatta  dall'assicuratore  di  doiintndare  la 
constatazione  del  valore  reale  della  cosa  as- 
sicurata, 962-963  —  Significato  ed  estensione 
della  clausola  «  franco  d*a varia  >  -  Della  clau- 
sola «  franco  d'avarìa  reciproca  >,  964-965  — 
Facoltà  di  scelta,  esclusione  dal  cumulo  deUe 
azioni  d'abbandono  e  d'avarìa,  966-967  — 
Nonostante  l'esistenza  della  clausola  «  franco 
d'avaria  »,  il  danno  costituente  avarìa  quando 
si  trasformi  poi  in  sinistro  maggiore  può  dar 
luogo  all'abbandono -Caso  che  tale  trasfor- 
mazione avvenga  dopo  spirato  il  termine  dei 
rìschi,  968  —  L'assicurato  può  chiedere  il 
risarcimento  prima  di  esercitare  l'azione  di 
contribuzione  per  avarìa  comune,  969  —  Le 
spese  fatte  per  riparare  le  avarìe  non  si  de- 
ducono dalla  somma  per  effetto  dell'abban- 
dono dovuta  dall'assicuratore,  970  —  Criterio 
per  la  distinzione  delle  spese  soggette  a  fran- 
chigia d'avarìa  da  quelle  rimborsabili  -  Fran- 
chigie principali  usate  nelle  polizze,  971- 
873  —  Quali  i  sinistri  e  quali  gli  avvisi  da 
notificarsi  all'assicurato,  974  —  Notifica- 
zione degli  avvisi,  975-979  —  Giuridico  fon- 
damento e  precedenti  dell'articolo  627,980 

—  Quali  prove  siano  dovute  dall'assicu- 
rato, 981-982  —  Forza  probante  di  diversi 
speciali  documenti  che  possono  notificarsi 
dall'assicurato  all'assicuratore:  a)  relazione 
del   capitano;  b)  relazione  deirufflciale    di 


porto;  e)  polizza  di  carico,  983  —  Forma  della 
notificazione,  984  —  Del  patto  che  libera  ras- 
sicurato dall'obbligo  di  provare  il  danno,  985 

—  Applicabilità  dell'articolo  ai  rapporti  fra 
assicurato  e  assicuratore,  986  —  La  prova 
contraria  è  riservata  all'assicuratore,  987  — 
Condanna  provvisoria  deirassicnratore,  98S 
— Cauzione  -  Requisiti  -  Durata  -Svincolo,  989 

—  Effetti  della  condanna  provvisoria  rap- 
porto all'assicuratore,  990  —  Effetti  delHnos- 
servanza  del  termine  di  tre  giorni  da  parte 
dell'assicurato,  in  relazione  alla  facoltà  sua 
di  ottenere  la  condanna  provvisoria  dell'as- 
sicuratore al  pagamento  dell'indennità,  991  — 
Perdita  di  merci  caricate  per  conto  del  capi- 
tano, 992-993  —  Norma  speciale  perle  cos€ 
caricate  per  conto  dell'equipaggio  e  dei  pas 
seggteri,  994-995  —  11  capitano  e  rassicurato 
devono  adoperarsi  al  salvataggio  -  Se  sia  da 
considerarsi  gestione  d'affare  l'opera  prestata 
dall'assicurato  al  ricupero,  sanzioni  di  questo 
obbligo,  996  —  Salvataggio  operato  o  ten- 
tato dell'assicurato,  997  —  Rimborso  all'as- 
sicurato delle  spese  di  salvataggio,  998  — 
L'assicuratore  non  risponde  oltre  il  valore 
delle  cose  ricuperate,  né  delle  spese  fatte  per 
riparare  i  sinistri  non  assicurati,  999  —  Non 
v'ha  più  questo  limite  a  favore  delFassicara- 
tore  quando  esso  ha  dato  il  mandato  del  ri- 
cupero, 1000  —  L'art.  436  è  esso  applicabile 
alle  assicurazioni  marittime?  1001  —  Obbligo 
dell'assicuratore  al  rimborso  delle  spose,  1002 

—  L'assicuratore  non  deve  rimborso  di  spese 
se  nulla  si  ricuperò  a  suo  benefioio  -  Quid  se 
le  cose  ricuperate  furono  vendute  per  pagare 
i  salari  dei  marinai,  1003  —-  L'assicuratore 
può  essere  costretto  ad  anticipare  le  spese  di 
ricupero?  1004  —  L'art.  629  Codice  di  com- 
mercio in  quanto  concerne  il  rimborso  delie 
spese  incontrate  pel  ricupero  delle  cose  assi- 
curate, si  riferisce  al  solo  sinistro  maggiore 
che  dà  diritto  all'abbandono?  1005  —  L'as- 
sicurato può  domandare  gl'interessi:  ha  esso 
diritto  ad  una  commissione?  1006  —  L'assi- 
cara  toro  deve  rimborsare  all'assicurato  anche 
il  nolo  delle  cose  ricuperate,  1007  —  L'assi- 
curato ha  l'obbligo  di  render  conto  all'assi- 
curatore delle  operazioni  di  salvataggio  :  tale 
obbligo  però  non  sospende  quello  deirassicu- 
ratore  di  pagare  la  somma  assicurata,  lOOS 

—  Diritto  dell'assicuratore  d*intervenir^enza 
suo  pregiudizio   nelle  operazioni   di  salva* 
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tafTfrio  •  Direzione  delle  opere  dì  ricupero  -  L*as' 
sicura  lo  deve  sempre  asì^istenza  e  non  può 
respingere  l'intervento  dell'assicuratore,  se 
Yuole  conservarsi  il  diritto  dell'abbandono, 
1009  —  Abbandono  delle  cose  ricuperate  da 
parte  dell'assicuratore,  1010  —  Prova  delle 
spese  di  salvataggio  -  Privilegio  delle  stesse, 
1011  —  Prescrizione  del  credilo  dell'assica- 
rato  verso  l'assicuratore  per  ispese  di  salva- 
taggio, 1012-1014  —  Termine  del  pagamento 
doll'indennità  -  Sua  decorrenza  -  Polizze,  1015 

—  -  11  termine  non  può  essere  sospeso  dalle 
contestazioni  dell'assicurato,  1016  —  Quid 
se  l'assicurato  esercita  diritti  nei  quali  è  sur- 
rogato, 1017  —  Da  qual  momento  cominciano 
a  decorrere  gli  interessi  delle  somme  assicu- 
rate, 1018  —  Dove,  come  ed  a  chi  è  fatto  il 
pagamento  dell'indennità,  1019-1020  —  Vedi 
Abbandono  agli  assicuratori.  Cambio  marit' 
timo,  Cofn proprietà f  Comproprietari, 

Associazioni  di  mutua  assicnraaione 

—  V.  Privilegi. 

Atto  di  nazionalità  —  Dell'atto  di  na- 
zionalità, n.  192  —  Come  si  possa  ottenere 
Tatto  di  nazionalità,  28  —  V.  Capitano, 

Atto  di  prestito  a  cambio  marittimo 

—  V.  Cambio  marittimo. 
Atto  di  proprietà. 

Attrezzi  —  Vedi  Assicurazione,  AvaHe, 
Cambio  marittimo.  Capitano,  Privilegi, 

Attribuzioni  — -  V.  Capitano, 

Autorità  giudiziaria  —  V.  Capitano. 

Autorizzazione  —  V.  Capitano. 

Avanzi  della  nave  —  V.  Equipaggio. 

Avarìe  —  n .  1081  —  Dell'avarta  in  generale, 
1082  —  Quali  spese  costituiscano  avaria,  1083 

—  Danni  che  costituiscono  avarìa,  1084-1085 

—  Commisurazione  del  danno  della  nave..., 
1086  •—  Suddivisione  delle  avarie...,  1087- 

1088  —  Forza  delle  convenzioni  fra  le  parti.,., 

1089  —  Obbligazioni  nascenti  dall'avarìa  co- 
mune, 1090  —  Definizione  delle  avarìe  co- 
muni, 1091  —  Elementi  essenziali  delle  avarie 
comuni,  1092  —  ...,  1093  -  ....  1094  —  Ca- 
ratteristica del  danno...,  1095  —  Se  si  richieda 
che  il  risultato  sìa  realmente  vantaggioso..., 
1096  —  Commento  al  n.  1  dell'art.  643, 1097  ^ 
Commento  al  n.  %  Del  getto...,  1098  —  Com- 
mento al  n.  3,  Se  lo  sforzo  di  vele  o  vapore 
possa  causare  avarìa  comune,  1099  —  Com- 
mento al  n.  4,  Imbarcazioni  di  salvamento..., 
1 100  ~  Commento  al  n.  5...,  1 101  —  Commento 
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al  n.  6...,  1102  —  Commento  al  n.  7...,  1103 

—  Commento  al  n.  8,  1104  —  Danni  arrecati 
dal  combattimento  alla  nave  e  al  carico,  1105 
-—  Commento  al  n.  9,  1106  —  Commento  al 
n.  10,  1107  —  Commento  al  n.  11,  1108  — 
Commento  al  n.  12,  1109  —  Commento  al 
n.  13.  Ilio  ~  Commento  al  n.  14,  1111  — 
Commento  al  n.  15,  1 1 12  —  Chi  dovrà  pagare 
l'investimento  volontario  negato,  1113  - 
Principio  che  non  ammette  l'avaria  comune 
quando  tutto  è  perduto,  1114  —  Commento 
al  n.  16,  1 1 15  —  Commento  al  n.  17,  1116  — 
Commento  al  n.  18,  1117  —  Commento  al 
n.  19, 1 1 18  —  Vizio  e  vetustà  della  nave,  1119 

—  Colpa  o  negligenza  del  capitano,  dell'equi- 
paggio, dei  caricatori  o  di  terzi,  1120  — 
Danno  arrecato  alla  nave  per  sfuggire  un  pe* 
ricolo  anche  se  causato  da  colpa  di  qualcuno, 
1121  —  Getto  e  abbandono  degli  attrezzi, 
degli  altri  oggetti  di 'corredo  e  d'armamento 
della  nave,  1122  —  Getto  delle  provvigioni 
di  bordo,  1123  —  Spese  considerate  come 
avarìe  comuni  -  Requisiti,  1124-1125  —  Qua- 
rantena straordinaria  impreveduta  che  col- 
pisca nave  e  carico,  1126  —  Necessità  di  far 
getto  -  Cose  a  gettarsi  di  preferenza  e  sue* 
cessi vamente,  1127  —  Avarie  particolari  - 
Requisiti  e  note  caratteristiche,  1128-1129  -^ 
Vizio  proprio  della  nave  e  del  carico,  1130  — 
Rottura  dell'asse  dell'elica,  1131  —  Mancanza 
di  provvigioni  a  bordo,  1132  —  Quarantena 
ordinaria,  1 133  —  Vitto  dei  passeggieri  :  ana* 
logia  con  quello  dei  marinai,  1134  —  Com* 
mento  ai  nn.  6  e  7  dell'articolo  in  esame, 
1134  bis —  Danni  causati  da  colpa  del  capi- 
tano o  da  lunga  ed  arbitraria  stazione  nei 
porti  -  Responsabilità  del  capitano,  113^  ter, 

—  V.  Abbandono,  Assicurazione,  Cambio  ma* 
rittimo.  Contribuzione,  Privilegi. 

Avvisi  —  V.  Assicurazione,  Capitano. 
Azione  —  V.  Polizza  di  carico,  Privilegi, 
Azione  d'abbandono  —  V.  Abbandono, 

Assicurazione. 
Azione  d'avaria  —  V.   Assicurazione, 

Contribuzione. 
Azione  del  marinaio  —  V.  Equipaggio, 
Azione  di  contribuzione  —  V.  Contri^ 

Unzione. 

Bagagli  —  V.  Contribuzione,  Passeggieri. 
Baratteria  —  V.  Assicurazione,  Capitano, 
Blocco  marittimo  —  V.  Noleggio,  Nolo 
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Cambiale  —  V.  Cambio  marittimo,  Polizza 
di  carico. 

Oambiamento  di  capitano  —  V.  Assi- 
curazione, Cambio  marittimo,  Equipaggio, 
Noleggio. 

Oambiamento  di  nave  —  V.  Assicura- 
zione, Cambio  marittimo^  Equipaggio, 

Cambiamento  di  proprietario  —  V.  As- 
sicurazionCf  Cambio  marittimo. 

Cambiamento  di  via  —  V.  Assicura- 
zione, 

Oambiamento  di  viaggio  —  V.  Assicu- 
razione, Cambio  marittimo. 

Cambio  marittimo  —  Storia  deiristituto, 
n.  689  699  —  Del  cambio  maritlimo  -  Carat- 
teri generali  dello  stesso,  700  —  Clementi  co- 
stitutivi, 701  —  Caratteri,  702  —  Natura 
aleatoria  del  contratto  di  cambio  marittimo, 
703  —  Differenza  tra  il  cambio  marittimo  e 
rassicurazione,  704  —  Cambio  necessario  o 
Yolontario,  705  --  Norme  che  governano  il 
cambio  marittimo  volontario  e  necessario, 
706-707  -  Fattori  del  cambio  marittimo,  708 

—  Forma  del  contratto,  709  —  Indicazione 
cbe  deve  contenere  la  scrittura  di  cambio 
marittimo,  710-711  —  Indicazione  del  capi- 
tale prestato  e  del  profitto  marittimo,  712  -— 
Cose  vincolate  al  prestito,  713  —  Nome  della 
nave,  714  —  Nome  e  cognome  del  capitano 
0  padrone  715  --  Nome  del  creditore  e  del 
debitore,  716  —  Indicazione  del  viaggio  e  del 
tempo  per  cui  ò  fatto  il  prestito,  717  —  Luogo 
e  tempo  del  rimborso,  718  —  Chi  possa  con- 
trarre prestiti  a  cambio  marittimo,  719  — 
Quale  legge  governi  il  cambio  marittimo, 
T\9bis  —  Trascrizione  deiratto  di  prestito, 
7:20-723  —  Mancanza  della  trascrizione, 
724  —  Non  ostante  Tesser vanza  dell* arti- 
colo 591  si  può  impugnare  come  inesistente 
il  contratto,  725  —  Del  cambio  marittimo 
contratto  dal  capitano  a  termine  degli  ar- 
ticoli 489  e  509  del  Codice  di  commercio, 
726  —  Del  contratto  di  prestito  alPordine  - 
Clausola  <  all'ordine  »,  n.  727-728  —  Girabi- 
lità  di  un  titolo  al  portatore,  729  —  Forma 
ed  effetti  della  girata,  730  —  Protesto,  731 

—  Del  cambio  marittimo  al  portatore,  732- 
733  _  Caso  di  più  esemplari  del  titolo,  734 

—  Natura  del  titolo  di  cambio  marittimo  non 
all'ordine,  735  —  Se  valga  come  titolo  ese- 
cutivo, 736  —  Estensione  della  garanzia  di 
pagamento  al  profìtto  marittimo,  737  ~  S  ^ 


)  quali  oggetti  possa  costituirsi  il  prestito,  73S 
i  —  Il  prestito  può  costituirsi  sulla  nave,  739 

—  Se  sì  estenda  anche  agli  attrezzi,  740  — 
Gli  attrezzi  soli  vincolati  al  cambio,  741  — 
Prestito  a  cambio  marittimo  sul  nolo,  742  — 
Prestito  sul  nolo  e  contratto  di  anticipazione 
sul  nolo,  743  —  Prestito  sul  carico,  744  — 
Del  cambio  marittimo  sulla  nave,  sul  nolo  e 
sul  carico,  745  —  Divieto  di  vincolare  a 
cambio  marittimo  i  salari  dei  marinai,  746- 

747  —  Cosa  sola  garanzia  di  più  imprestiti, 

748  —  Prestito  eccedente  il  valore  delle  cose 
sulle  quali  è  costituito,  749  —  Fino  a  qnal 
limite  il  prestito  sia  valido,  750-751  —  Deter- 
minazione del  valore  delle  cose  vincolate  al 
prestito,  752  —  Nave,  753  —  Merci  soie  o 
merci  considerate  insieme  colla  nave,  754  — 
Significato  della  frase  stima  fatta-o  convenuta, 

755  —  Del  caso  in  cui  sia  vincolato  il  nolo, 

756  —  Effetti  della  dichiarata  validità  del 
contratto,  757  —  A  chi  compete  il  diritto  di 
chiedere  la  riduzione  del  contratto,  758  — 
Perchè  di  regola  il  profitto  marittimo  non  si 
reputa  eccesso  di  valore,  759  —  Chi  possa 
contrarre  prestito  a  cambio  marittimo,  760 

—  Se  lo  possa  l'armatore,  761  —  Capitale 
esigibile  -  Interessi  legali,  762-763  —  Luogo 
del  rimborso  del  prestito,  764  —  Rottura  del 
viaggio  prima  del  cominciamento  dei  rbchi, 
765  766  —  Quali  somme  debba  pagare  chi  ba 
ricevuto  il  danaro,  767  —  Cambiamento  di 
via,  768-771  —  Cambiamento  di  viaggio.  772 

—  Cambiamento  di  nave,  773  —  Reticenza  o 
falsa  dichiarazione,  774  —  Cambiamento  del 
capitano,  775  —  Diritti  del  prestatore  nel 
caso  di  nullità  del  contratto,  776  —  Inden- 
nità di  storno,  777  —  Chi  possa  invocare  l'ar- 
ticolo 598,  778  —  Eccezione  airarticoìo  598, 
779  —  Quando  la  stessa  si  applichi,  780  — 
Perdita  intiera  delle  cose  caricale,  781-783 

—  Perdila  parziale  delle  cose  caricate,  784 

—  Riduzione,  785  —  Diritti  del  creditore,  786- 
788  —  Prestito  sul  nolo,  789  --  Eccedenza 
della  merce  caricata  sulla  somma  imprestata, 
790  -—  Concorso  di  un  cambio  marittimo  e 
di  assicurazione  sulle  medesime  cose,  791  ^ 
Urto  di  nave,  792  —  Contribuzione  dei  pre- 
statori ed  assicuratori,  79^  bis  —  Vizio  della 
cosa  vincolata,  793  —  Perdita  delle  cose  vin- 
colate, 794  -—  Significato  delfespressione  tisi0 
inerente  alle  co?e  vincolate^  795  —  Colpa  del  de- 
bitore •  Danno,  796  —  Convenzione  contraria 
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di  esonero,  797  —  Gasi  di  contrabbando,  798- 
799  '  Decorrenza  dei  rischi  rispetto  alla  nave, 
ai  suoi  accessori  ed  al  carico,  800  —  Viaggio 
di  sola  andata,  o  di  andata  e  ritorno,  801  — 
Tempo  limitato,  802  —  Mancanza  di  notizie 
della  nave,  803  —  Concorso  di  termine  fissato 
e  di  designazione  di  viaggio,  804-805  —  Li- 
miti alle  convenzioni  delie  parti  al  riguardo, 

806  —  Se  i  rischi  forzati  o  la  protrazione  del 
viaggio  sospendano  la  decorrenza  dei  rischi, 

807  —  Perdita  della  nave  e  del  carico  •  Libe- 
razione, 808  —  Contribuzione  alle  avarìe, 
809-811  —  Distinzione  tra  avarie  comuni  e 
avarie  particolari,  812-813  —  Se  il  prestatore, 
mediante  rassicurazione,  possa  esonerarsi 
dalla  responsabilità  pei  sinistri  maggiori,  814 

—  Contribuzione  sulla  nave  e  sul  carico,  815 

—  Avarie  particolari,  816  — V.  AsHeurazione, 
Capitano,  Privilegi, 

Canali  —  V.  Capitano. 
Oapitano  —  Dirftto  del  proprietario  della 
nave  di  congedare  il  capitano,  n.  107-108 

—  Forma  deiratto  di  congedo,  109  —  Inden* 
nità  al  capitano  congedato,  HO  —  Del  capi- 
tano comproprietario  della  nave.  111  —  Come 
si  valuti  la  quota  di  partecipazione  del  capi- 
tano nella  proprietà  della  nave  in  caso  di 
congedo,  112  —  Del  capitano,  dei  padroni 
marittimi  e  marinai  autorizzati  •  Naviga- 
zione che  può  dagli  stessi  intraprendersi,  130 

—  Come  si  acquista  il  titolo  che  abilita  al 
comando  di  una  nave,  131  —  Posizione  giù- 
ridica  del  comandante  della  nave  -  Il  capi- 
tano, di  regola,  non  è  da  considerarsi  come 
eammereiafUe,  132  —  Scelta  del  capitano  e 
arruolamento  dello  stesso,  133  —  Attribu- 
zioni del  capitano,  come  capo  dell'equipaggio 

—  Potere  disciplinare  del  capitano,  134  — 
Altre  attribuzioni  del  capitano,  135  —  Se 
possa  il  capitano  costringere  1  passeggieri  a 
mettere  in  comune  i  loro  viveri  particolari, 
136  —  Obblighi  cui  deve  sottostare  il  capi- 
tano, 137  —  Responsabilità  del  capitano, 
l.')8-139  —  Colpa  del  capitano  •  Baratteria, 
140  —  Danno  arrecato  dalle  persone  del- 
l'equipaggio  e  dai  passeggieri,  141  —  Respon- 
sabilità penale  del  capitano,  142  —  Ecce- 
zione alla  regola  della  responsabilità  civile 

—  Caso  fortuito  •  Forza  maggiore,   143-144 

—  Prova  del  caso  fortuito  e  della  forza  mag- 
giore, 145-146  —  Responsabilità,  147  —  Nul- 
lità delle  clausole  colle  quali  il  capitano  pre- 


tendesse esimersi  dalla  responsabilità,  148 

—  Divieto  al  capitano  di  rifiutare  il  carica- 
mento delle  merci  delle  quali  sia  convenuto 
il  trasporto,  149  —  Responsabilità  del  capi- 
tano per  le  cose  caricate,  150  —  Obbligo  del 
capitano  di  custodire  la  merce  e  di  riconse- 
gnarla, 151  —  Stivaggio,  152  —  Nullità  della 
clausola  colla  quale  il  capitano  tendesse  ad 
esonerarsi  da  responsabilità  per  le  cose  cari- 
cate, 153  —  il  capitano  è  tenuto  ai  danni  se 
non  possa  consegnare  le  merci  caricate,  154 

—  Il  proprietario  non  è  responsabile  degli 
effetti  preziosi  e  dei  danari  che  non  gli  siano 
stati  dichiarati,  155  —  Caricamento  sopra 
coperta  delle  merci,  156  —  Quando  si  pre- 
sume il  consenso  del  proprietario  della  merce 
157  —  Legge  che  regola  il  caricamento  delle 
merci  sopra  coperta,  158  —  Formazione  del- 
Tequipaggìo,  159-162  —  Diritto  del  capitano 
di  fissare  lo  stipendio  e  le  altre  condizioni  di 
arruolamento  dell'equipaggio,  163  —  Obbligo 
del  capitano  di  procedere  di  concerto  coi 
proprietari  ed  armatori  nella  formazione  del- 
l'equipaggio, 164  —  Significato  dell'espres- 
sione: luogo  della  dimora  dei   proprietari, 

165  —  Effetti  del  contratto  d'arruolamento 
conchiuso  senza  il  consenso  dell'armatore, 

166  —  Responsabilità  del  capitano  che  non 
tiene  il  giornale  nautico,  o  lo  tiene  irre- 
golarmente, 184  —  Forza  probante  del  gior- 
nale nautico,  185  —  Greneralità  intorno  agli 
articoli  502,  503  e  504,  186  —  Obbligo  del 
capitano  di  fare  visitare  la  nave,  187-188  — 
Se  all'obbhgo  della  visita  debbano  assogget- 
tarsi le  navi  estere,  189  —  Delle  carte  di 
bordo  •  Documenti  che  il  capitano  deve 
avere  a  bordo,  190-191  —  Atto  di  naziona- 
lità -  Polizze  di  carico  -  Contratti  di  no- 
leggio, 192  —  Se  sia  prescritta  la  tenuta  a 
bordo  di  altri  documenti,  193  —  Direzione 
della  nave  •  Del  sopraccarico,  194  —  Dire- 
zione della  nave  all'uscita  dai  porti,  seni  e  ca- 
nali, 195  —  Obbligo  del  capitano  di  valersi 
di  un  pilota  pratico,  196  —  Responsabilità 
pel  fatto  del  pilota,  197  —  Responsabilità 
per  l'inosservanza  degli  articoli  502,  503  e 
504v  198  -—  Limiti  delle  attribuzioni  del  ca« 
pitano  come  rappresentante  dei  proprietari  ed 
armatori,  199  —  Divieto  al  capitano  di  fare 
spese  per  la  nave  nel  luogo  di  dimora  dei 
proprietari  •  Significato  dell'espressione  aw- 
torizzazione  speciale,  200  —  Più.  proprietari 
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Deliberazione  della  maggioranza,  201  — 
Divieto  di  far  riparare  la  nave  o  far  compra 
di  oggetti  per  uso  della  nave,  202  —  Divieto 
di  noleggiare  la  nave,  203  —  Divieto  di  pren- 
dere danaro  a  prestito  per  conto  della  nave, 
204-207  —  Provviste  necessarie  alla  nave, 
205  —  Divieto  di  noleggiare  la  nave,  206  — 
Condizioni  dei  terzi  che  hanno  contrattato 
col  capitano  •  Clausole  particolari  tra  capi- 
tano ed  armatore,  208  —  Del  capitano  com- 
proprietario della  nave,  209  —  Esame  del- 
l'art. 507  del  Codice  di  commercio,  210-211 

—  Rifiuto  di  comproprietari  di  eseguire  il 
contratto  di  noleggio,  212  —  Se  possa  la 
maggioranza  rifìu tarsi  di  eseguire  il  eontraUo, 

213  —  Diritti  del  capitano  in  caso  di  rifinto, 

214  —  Se  il  proprietario  possa  essere  tenuto 
oltre  la  sua  quota  -  Abbandono,  215  —  Pre- 
stito a  cambio  marittimo  e  costituzione  di 
pegno  -  Condizioni  e  limiti,  216-217  —  Fa- 
coltà del  capitano  durante  il  viaggio  -  Im- 
piego pegli  usi  della  nave  delle  cose  esistenti 
a  bordo,  218-219  --  Condizioni,  220  —  Ope- 
razioni di  credito  pei  bisogni  della  nave,  221- 
222  —  Se  il  capitano  oltre  alla  nave  possa 
vincolare  a  cambio  marittimo  il  carico,  223 

—  Diritto  del  capitano  di  spiccare  tratte 
sugli  armatori,  224    —   Cambio  marittimo 

—  Inosservanza  delle  formalità  dalla  legge 
volute  *   Rapporti  del  terzo  coli*  armatore, 

225  —  Le  facoltà  del  capitano  possono  li- 
mitarsi per  fatto  del  proprietario  della  nave, 

226  —  Il  capitano  non  può  vincolare  a  pegno 
gli  attrezzi  ed  accessori  della  nave,  227  — 
Vendita  delle  cose  caricate,  228-240  —  In 
qual  caso  il  capitano  può  valersi  delle  fa- 
coltà che  la  legge  gli  accorda  alKarticolo  509, 
229  —  Del  diritto  dei  caricatori  e  noleggia- 
tori di  opporsi  al  pegno  o  alla  vendita  delle 
cose  caricate  -  Condizioni,  930  —  Quid  se 
i  noleggiatori  o  caricatori  non  facciano  oppo- 
sizione -  Se  essi  incontrino  obbligazione 
personale  •  Dell'abbandono,  231  —  Non  è 
necessaria  per  la  validità  del  contratto  la 
prova  deir effettivo  impiego  della  somma  mu- 
tuata pei  bisogni  della  nave,  232  —  Condì- 
zioni  a  cui  sono  assoggettate  le  facoltà  con- 
sentite al  capitano,  233  —  Il  capitano  deve 
dare  poBsibilmente  avviso  agli  armatori  e  ca- 
ricatori deiroperazione  che  intende  conclu- 
dere, 234  —  Verbale,  235  —  Autorizzazione, 
236-238  —  Trascrizione  del  titolo  del  cambio 


marittimo  -  Perdita  del  privilegio,  239  240 

—  Facoltà  del  capitano  di  istituire  liti,  241 
a  243  —  Giustificazioni  che  deve  fornire  iì 
capitano  -  Il  capitano  deve  giustificare  le 
spese  straordinarie  da  lui  fatte,  244  —  Carico 
fatto  per  conto  degli  armatori  o  di  terze  per- 
sone, 245  —  Responsabilità  civile  e  penale 
del  capitano  in  caso  di  inosservanza  delle 
disposizioni  esaminate,  246  —  Vendita  della 
nave  -  Divieto  -  Casi  in  cui  è  permessa  - 
Condizioni  e  formalità,  247-251  —  Se  avve- 
nuta la  vendita  possa  porsi  in  contesa  lo 
stato  di  innavigabilità,  252  —  Quid  nei  rap- 
porti del  proprietario  col  capitano  e  coi  terzi, 
253  —  Dovere  del  capitano  dì  compiere  il 
viaggio  intrapreso,  254  —  AlFobbiigo  di 
compiere  il  viaggio  può  il  capitano  sottrarsi 
per  giusti  motivi,  255  —  Se  il  capitano  non 
adempia  alle  prescrizioni  dell*articolo  514  è 
tenuto  al  risarcimento  dei  danni  verso  i  pro- 
prietari della  nave  e  verso  i  noleggiatori,  256 

—  Quali  disposizioni  debba  il  capitano  osser- 
vare in  caso  dì  perìcolo,  257  —  Obbligo  del 
capitano  di  procurarsi  un*aitra  nave  se  quella 
da  lui  comandata  fu  dichiarata  inabile  alla 
navigazione,  258  —  Divieto  al  capitano  di 
fare  commercio  per  suo  conto  quando  naviga 
a  profitto  comune  sul  carico,  259  —  Naviga- 
zione a  profitto  comune  sul  nolo,  260-262  — 
Generalità  intorno  ai  doveri  del  capitano  dopo 
il  viaggio,  263  —  Vidimazione  del  giornale 
nautico,  264  —  Termine  in  cui  deve  ottenersi 
la  vidimazione  del  giornale  nautico  -  Au- 
torità che  deve  alla  stessa  provvedere,  265 

—  Se  i  capitani  stranieri  devono  uniformarsi 
a  quanto  il  Codice  nostro  prescrìve,  280  — 
Capitani  nazionali  che  approdano  in  porti 
esteri,  281  —  Altri  doveri  del  capitano  dopo 
il  viaggio  secondo  il  Codice  per  la  marina 
mercantile,  282  —  V.  Abbandono,  Alienaziomi, 
A$$icurazione,  Avarìe,  Cambio  maritHwo, 
Comproprietà,  Comproprietari,  Conirilmmame^ 
Bquipag^o,  Noleggio,  Nolo,  BoLàeeggieri^  BolÌ9ta 
di  carico,  Proprietà,  Proprietari,  Seiagiome. 

Oappa  —  V.  Nolo,  n.  563. 

Carati  —  V.  Proprietà,  Nave. 

Caricamento  —  V.  Capitano,  Noleggia, 
Nolo,  Polizza  di  carico. 

Carico  —  V.  Abbandono,  AMieuragiome, 
Avarie,  Cambio  marittimo,  Capitano,  Bgui- 
paggio,  Noleggio,  Nolo,  Polùewa  di  carico,  iVir- 
vilegi.  Urto  di  navi. 
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Carte  di  bordo  —  V.  Capitano. 

Caso  fortuito  —  V.  Assicurazione,  Ca^ 
pitano.  Noleggio,  Nolo,  Urto  di  navi. 

Cassa  invalidi  —  V.  Privilegi, 

Catene  —  V.  Avarìe. 

Cauione  —  V.  Assicurazione. 

Cessione  —  V.  Contratto  di  pegno.  Polizza 
di  carico. 

Citazioni  in  gindisio  —  V.  Capitano. 

Clausole  —  V.  Assicurazione,  Cambio 
marittimo,  Capitano,  NoUggio,  Polizza  di 
carico. 

Cognome  —  V.A  nicurazione.  Cambio  ma' 
rittimo.  Noleggio. 

Colaggio  —  V.  Assicurazione,  Nolo. 

Colonna  —  V.  Assicurazione,  Equipaggio. 

Colpa  —  V.  Assicurazione,  Avarìe,  Cambio 
marittimo,  Capitano,  Equipaggio,  Nolo,  Po' 
lizza  di  carico,  Urto  di  navi. 

Combattimento  —  V.  Avarìe. 

Comproprietari  —  Rapporti  dei  compro- 
prietari di  una  nave  tra  loro»  n.  113  —  Na- 
tura del  vincolo  che  sorge  fra  i  tari  parteci- 
panti, 114  —  Effetti  della  comproprietà  nei 
rapporti  dei  comproprietari  coi  terzi,  115  — 
Caso  in  cui  non  vi  sia  convenzione  tra  i  vari 
comproprietari,  art.  495,  116-119 —  Come  si 
ottenga  la  maggioranza  -  Se  sia  necessario 
che  si  consultino  tutti  i  comproprietari  perchè 
le  deliberazioni  della  maggioranza  possano 
vincolare,  120  —  Parità  di  voti,  121  —  Il  po- 
tere della  maggioranza  non  può  esercitarsi 
che  nelPinteresse  comune,  123  —  Limiti  ai 
poteri  della  maggioranza,  123  —  Fatti  sot- 
tratti ai  poteri  della  maggioranza  -  Assicura- 
zione della  nave,  124  —  Cessazione  dalFeser- 
cizio  dell'impresa,  125  —  Esclusione  di  soci, 
126  —  Quid  se  uno  dei  dissenzienti  ricusi  di 
contribuire  alle  spese  deirimpresa,  127  — 
Vendita  della  nave,  128*129  —  Del  capitano 
comproprietario  della  nave.  Ili  —  Come  si 
valuti  la  quota  di  partecipazione  del  capitano 
nella  proprietà  della  nave  in  caso  dì  congedo, 
112  —  V.  Capitano. 

Comunione  —  V.  Comproprietari. 

Concorso  —  V.  Privilegi. 

Congedo  —  V.  Capitano,  Comproprietari, 
Equipaggio,  Proprietari, 

Consegna  —  V.  Capitano,  Contratto  di  co- 
ztruzione.  Polizza  di  carico. 

Consoli  —  V.  Alienazioni,  Capitano. 

Contrabbando  —  V.  Cambio  marittimo. 
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Contratto  d'assicnrasione  —  V.  Assi- 
curazione. 

Contratto  di  costruzione  —  Costruzione 
delle  navi  -  Chi  possa  costruire  navi  -  Varo 
della  nave,  n.  12  —  Quali  formalità  sono  ri^ 
chieste  quando  chi  costruisce  la  nave  è  il 
proprietario,  e  quali  quando  la  costruzione  è 
affidata  ad  un  costruttore,  13  —  Oggetto  ed 
estensione  del  contratto  di  costruzione,  14  -^ 
Quali  regole  governino  il  contratto  di  costru- 
zione, 15  —  Forma  del  contratto  di  costru- 
zione, 16-17  —  Disposizioni  del  Codice  civile 
applicabili  al  contratto  di  costruzione  -  Costru- 
zione affidata  ad  un  costruttore  -  Sommini- 
strazione di  materiali  da  parte  di  un  com- 
mittente, 18  -  Costruzione  da  parte  del 
committente,  19  —  Quid  nel  caso  che  il  co- 
struttore si  associ  altri  nelFim  presa,  20  — 
Della  trascrizione  degli  atti  di  costruzione,  21 

—  Revoca  del  contratto  di  costruzione  •  Im- 
perizia o  frode  del  costruttore  -  Altre  cause 
di  risoluzione,  22  —  Come  si  sciolga  il  con- 
tratto di  costruzione,  23  —  Fallimento  del 
costruttore,  24  —  Consegna  della  nave  -  Re- 
sponsabilità del  costruttore,  25  —  Y.  Conr 
tratto  di  pegno,  Navi  minori. 

Contratto  di  pegno  —  V.  Pegno,  Navi 

minori. 

Contratto  di  prestito  a  cambio  marit- 
timo —  V.  Cambio  marittimo. 

Contratto  di  trasporto  —  V.  Noleggio. 

Contravvenzione  —  V.  Relazione. 

Contribuzione  —  Avarìe  particolari,  nu- 
mero 1135  —  Nave  e  nolo,  1136  —  Avarìa 
comune,  1 137  —  La  cappa  o  regalo  del  capi- 
tano, 1138  —  Contribuzione  del  nolo,  1139 

—  Pattuizione  delle  parti,  1140  —  Valori 
delle  cose  sacrificate  -  Contribuzione,  1141 

—  Azione  di  contribuzione  -  Prescrizione, 
1 141  bis  —  Bagagli  deirequipaggio  e  dei  pas- 
seggieri,  1142  —  Munizioni  da  guerra  e  da 
bocca  -  Loro  esclusione,  1143  —  Cose  cari- 
cate senza  polizza  o  dichiarazione  del  capi- 
tano, 1 144  --  Se  possa  provarsi  il  caricamento 
con  equipollenti,  1145  —  Se  il  carico  di  chi 
noleggiò  per  intero  la  nave  deve  contribuire 
all'avarìa  comune  subita  da  altre  merci  cari- 
cate dal  capitano  senza  il  consenso  del  pri- 
mitivo noleggiatore,  1146  —  Cose  caricate  in 
coperta,  1147  —  Estensione  della  voce  coperta 
•  Rapporti  giuridici  tra  nave  e  carico,  114S 

—  Getto,  11491 150  —  Getto  che  non  salva 


61  —  Citd.  di  cotnm.  —  liidice. 
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la  nave,  1151  — Gaso  fortaito  posteriore  o 
aiuto  di  terzi,  1152  —  Arrivo  della  nave  in 
istatodi  innavigabilità,  1153  —  Perdita  della 
nave  posteriormente  al  getto,  1154  —  Cose 
salvate,  1 155  —  Cose  gettate,  getto  delle  sal- 
vate, 1156  —  Perdita  delle  cose  poste  in 
barche  per  alleggerire  la  nave,  1158-1159  — 
Scaricamento  di  merci  per  eccessivo  carico 
della  nave  •  Responsabilità  del  capitano,  1160 

—  Ricupero  delle  merci  prima  della  compi- 
lazione del  regolamento  d'avarìa,  1161-1163 

—  Nave  -  Nolo  guadagnato,  1163-1164  — 
Cose  salvate  e  gettate  -  Detrazione  del  nolo 

—  Eccezione,  1165-1166  ~  Significato  della 
parola  <  luogo  di  scaricamento  »  -  Calcolo  del 
valore  delle  merci,  1167  —  Natura,  qualità, 
specie  delle  cose  soggette  a  contribuzione,  di 
quelle  gettate  o  sacrificate  •  Prova,  1168-1169 

—  Simulazione  •  Pene  •  Distinzione  fra  errore 
e  vera  simulazione,  1170 —  Processo  verbale 
delle  determinazioni  prese  e  delle  operazioni 
eseguite  -  Modalità  -  Altre  prove,  1171-1174 

—  Regolamento  d*a  varia,  1 1 75- 1 187 — Azione 
d*avarìa  -  Protesta,  1188-1192.  —  V.  Cambio 
mariUimo,  Nolo,  Privilegi. 

Controstallie  —  Y.  Noleggio,  Stallie. 

Coperta  —  V.  Capitano,  Contriìrnssione. 

Oorredo  —  V.  Avarie,  n.  19,  art.  643. 

Oostmttori  navali  —  V.  Contratto  di 
costruzione, 

Gostrazione  —  V.  Contratto  di  costru- 
zione. 

Crediti  privilegiati  —  V.  Equipaggio, 

PRIVILEGI. 

Cnre  —  V.  Equipaggio. 

Custode  —  V.  Custodia. 

Oustodia  —  V.  Capitano,  Pegno,  Privilegi. 

Danni  —  V.  Assicurazione,  AvaAe,  Cambio 
marittimo,  Capitano,  Noleggio,  Nolo,  Urto  di 
navi. 

Data  —  V.  Assicurazione,  Polizza  di  carico. 

Deconti  —  V.  Privilegi. 

Demolizione  —  V.  Nave,  Pegno, 

Deposito  merci  —  V.  Nolo. 

Destinatario  —  V.  Nolo,  Polizza  di  carico. 

Deterioramenti  —  V.  Abbandono  agli  as- 
sicuratori, Privilegi,  Nolo. 

Dichiarazioni  d'armatore  —  V.  Arma- 
tore. 

Difetto  di  notizie  —  V.  Cambio  marit- 
timo. Capitano,  Equipaggio, 


Diritto  di  ritenzione  —  V.  Nolo, 
Diritto  di  seguito  —  V.  Pegno. 
Diritto  di  visita  ~  V.  Capuano,  Visita. 
Disertori  —  V.  Equipaggio. 
Diserzione  —  V.  Capitano,  Equipaggio. 

Distruzione  delle  merci  —  V.  Nolo. 
Documenti  —  Y.  Abbandono,  Assicura- 
zione, Capitano,  Equipaggio,  Nolo. 
Dogana  —  V.  Assicurazione,  Privilegi. 
Domicilio  —  Y.  Nave. 
Dotazione  —  Y.  Assicurazione. 

Effetti  preziosi  —  Y.  Capitano. 

dica  ~  Y.  Avarìe. 

Emigrazione  —  Y.  Passeggieri. 

Emolumenti  —  Y.  Abbandono,  Abbandono 
ai  creditori.  Privilegi. 

Epidemia  —  Y.  Noleggio. 

Equipaggio  —  Significato  della  parola 
«  equipaggio  »,  n.  160  —  Delle  persone  com- 
ponenti Tequipaggio  -  Diritti  e  doveri  delle 
stesse,  285  —  Arruolamento  deireqoipaggio 

-  Documenti  dai  quali  risulta,  286  —  Yarìe 
specie  di  arruolamento,  287-288  —  Del  ruolo 
di  equipaggio,  289  —  Del  contratto  di  arruo- 
lamento, 290  —  Quali  condizioni  debbano  rì- 
sultare  dal  ruolo  d*equipaggio,  quali  dai  con- 
tratto di  arruolamento,  291-293  —  Forma 
del  contratto  di  arruolamento,  292-295  — 
Navi  eccettuate  dairosservanza  delle  disposi- 
zioni concernenti  il  contratto  di  arruolamento, 
294  —  Intervento  dell*autorità  marittima, 
296  —  Reato  di  diserzione  •  Estremo,  297  — 
Obblighi  nascenti  dal  contratto  di  arruola- 
mento, 298,  302  —  Mancanza  o  irregobuità 
del  ruolo  d'equipaggio  -  Cambiamento  delle 
convenzioni  contenute  nel  contratto,  299  — 
Necessità  di  indicare  nel  contratto  di  arruo- 
lamento la  sua  durata  -  Indicazione  omessa, 
300, 303, 307  —  Il  cambiamento  del  capitano 
o  della  nave  indicata  nel  contratto  di  ar- 

!  ruolamento  non  dà  diritto  all'arruolato  di 
I  far  risolvere  il  contratto,  301  —  Quando 
r  arruolato  debba  continuare  nel  servizio 
anche  se  è  spirato  il  termine  stabilito  nel 
contratto,  304-305  —  Quando  il  marinaio  è 
in  diritto  di  abbandonare  la  nave  anche  se 
il  termine  pattuito  in  contratto  non  è  sca- 
duto, 306  —  Diritti  deirarruolato  dopo  de- 
corsi due  anni  dal  contratto  -  Suol  limiti,  308 

—  Obbligo  dell'arruolato  di  attendere  che  la 
nave  sia  scaricata,  309  —  Pene  pel  marinaio 
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che  contravvenga  agli  obblighi  portali  dal 
contratto»  310  —  Diritto  del  marinaio  di  avere 
il  congedo,  311  —  Quali  altri  obblighi  pel 
capitano  e  per  Tequipaggìo  scriva  il  Codice 
per  la  marina  mercantile,  312  —  L^obbligo 
di  rilasciare  il  congedo  contempla  anche  i 
viaggi  limitati  alle  coste  del  dipartimento 
marittimo  in  cni  si  trova  la  nave  e  di  quello 
liakittfo,  313  —  Ordinanza  1681  -  Contratto 
di  paceotii^ia,  314  —  Del  contralto  di  co- 
lonna, 315  —  Divieto  fatto  all'equipaggio  di 
caricare  merci  per  conto  proprio  sulla  nave» 
315-318  —  Dei  salari  dovati  alle  persone  del- 
requipaggio,  319*320  —  Quali  aiioni  spettino 
al  marinaio  per  il  pagamento  dei  salari,  321 

—  Salari  dovuti  alle  persone  disertate,  822 

—  Privilegi  che  guarentiscono  il  credito  pei 
salari,  323  —  Prescrixione  delFazione  per  pre- 
tendere i  salari,  324  —  Lie  norme  accennate 
si  applicano  anche  allo  stipendio  del  capi- 
Uno?  325  —  Rottura  del  viaggio,  326-329, 
331-332  —  Se  equivalga  a  rottura  del  viaggio 
la  mutazione  della  destinazione  della  nave, 
330  —  Rottura  del  contratto  di  arruolamento 
prima  della  partenza  della  nave  -  Indennità, 

333  —  Rottura  dopo  la  partenza  della  nave, 

334  —  Quali  diritti  spettano  ai  marinai  oltre 
airindennità  •  Spese  di  ritorno  al  porto  di 
partenza,  335  —  L' indennità  non  è  dovuta 
che  quando  il  marinaio  soffre  un  danno,  336 

—  Rollura  forzata  del  contratto  di  arruola- 
mento, 337  —  Interdizione  di  commercio,  338 

—  Deirangheria  e  del  diritto  di  preempzione, 
339  —  Arresto  per  ordine  del  Governo,  340 

—  Interdizione  o  arresto  prima  che  cominci 
il  viaggio.  341  —  Dopo  cominciato  il  viaggio, 
342-343  —  Del  caso  in  cui  al  capitano  o  al- 
Tarmatore  venga  attribuita  un'indennità  per 
la  interdizione  del  commercio  o  per  l'arresto 
della  nave  -Diritti  dei  marinai,  344  —  Pro- 
lungamento del  viaggio  •  Diritti  dei  marinai, 
345  —  Casi  di  prolungamento  del  viaggio 
contemplati  dalla  legge,  346  —  Prolunga- 
mento del  viaggio  forzato,  347  —  Se  possono 
i  marinai  rifiutarsi  a  prestare  servizio  quando 
il  viaggio  venga  prolungato,  348  —  Fine  del 
viaggio  prima  del  tempo  convenuto  •  Scari- 
camento della  nave,  349  —  Giustificazione 
della  disposizione  che  non  permette  si  dimi- 
nuiscano in  questo  caso  i  salari  dei  marinai, 
350  —  Scaricamento  forzato,  della  nave  351 

—  Diritti  dei  marinai  arruolali  a  mese  nel 


caso  di  scaricamento  volontario,  352  —  Con- 
dizione dei  marinai  arruolati  con  partecipa- 
zione al  profitto  e  al  nolo  nei  casi  di  rottura, 
ritardo  o  prolungamento  del  viaggio,  353  — 
Rottura  del  viaggio  per  fatto  dei  caricatori, 
354  —  Indennità  dovuta  all'equipaggio,  355 
—  Impedimento  procedente  da  fatto  del  ca- 
pitano o  dei  proprietari  -  Indennità  da  essi 
dovute,  356  —  A  quale  autorità  spetta  arbi- 
trare l'indennità,  357  —  Quando  non  è  do- 
vuta indennità  per  la  rottura  del  contratto  di 
arruolamento  •  Preda  -  Rottura  della  nave  - 
Naufragio,  358,  365,  359-360  —  Preda  della 
nave,  361  —  Se  tornata  la  nave  predata  in 
possesso  del  capitano  riviva  il  diritto  dei  ma- 
rinai al  salario,  362-363  —  Se  la  nave  non 
ritomi  al  proprietario,  i  marinai  hanno  diritto 
di  partecipare  all'indennità  dovuta  per  l'an- 
nullamento della  preda,  364  —  Perdita  intera 
della  nave  e  del  carico,  366  —  Se  sianvi  casi 
che  possano  equipararsi  al  naufragio  -  In- 
navigabilità  assoluta,  367  —  Mancanza  di 
notizie  della  nave,  368  —  I  marinai  però 
hanno  diritto  di  trattenere  le  anticipazioni 
ricevute,  369  —  Diritto  dei  marinai  di  essere 
pagali  dei  salàri  sugli  avanzi  della  nave  o  su 
ciò  che  venne  ricuperato  dalla  preda,  370  — 
Come  si  ripartiscono  gli  avanzi  della  nave, 
371  —  Se  si  è  ricuperato  dal  naufragio  solo 
il  carico  i  marinai  vengono  pagati  sul  nolo  - 
Perchè  sono  escluse  le  merci,  372  —  Come  e 
in  qual  ordine  si  paghino  i  crediti  dei  ma- 
rinai, 373  —  Accidenti  che  modificano  le 
condizioni  d'arruolamento  -  Malattia  del  ma- 
rinaio, 374-376  —  Marinaio  ferito  per  ser- 
vizio della  nave,  e  del  carico  -  Diritti  che 
gli  spettano,  377,  379  ^  Del  caso  che  il  ma- 
rinaio debba  essere  sbarcato,  378  —  Se  i  sa- 
lari devono  essere  divisi  tra  la  nave  e  il 
carico,  380-381  —  Ogni  obbligazione  della 
nave  cessa  quando  sono  decorsi  quattro  mesi 
dallo  sbarco,  382  —  Malattia  contralta  dal 
marinaio  per  sua  colpa  -  Le  spese  di  cura 
sono  a  di  lui  carico  -  U  capitano  ò  però  tenuto 
ad  anticiparle,  383  —  Morte  del  marinaio  du- 
rante il  viaggio,  384-386  —  Marinaio  morto 
in  difesa  della  nave,  387-388  -  Suicidio  del 
marinaio  -  Diritti  ed  obblighi  degli  eredi,  389- 
391  —  Prigionia  dei  marinai  -  Salari  •  Se 
siano  a  carico  della  nave  o  del  carico  -  Fino 
a  qual  momento  siano  dovuti,  392  —  Signifi- 
calo dell'espressione  «  durante  il  tempo  del* 
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rarruolamento  >,  393  —  Vendita  della  nave 
durante  il  tempo  dell*arruolamento  -  Diritti 
delle  persone  dell'equi {taggio,  394-395  —  Di- 
ritto del  capitano  di  congedare  il  marinaio, 
396-397  —  Congedo  del  capitano  in  paese 
estero  -  Se  possa  il  capitano  congedare  il  ma- 
rinaio nel  luogo  ove  si  trovi  Farmatore,  o  un 
suo  rappresentante,  398  —  Diritti  spettanti 
al  marinaio  congedato,  399  —  Indennità  do- 
vuta al  marinaio  ingiustamente  congedato, 
400, 402-406, 408  —  Se  indennità  pel  congedo 
possa  essere  dovuta  agli  ufiiziali  di  bordo,  401 

—  Al  mfLrinaio  congedato  non  può  mai  ne- 
garsi il  pagamento  dei  salari  pel  tempo  in 
cui  prestò  servizio,  407  —  Se  possa  equipa- 
rarsi al  caso  di  congedo  ingiusto  il  caso  in 
cui,  per  colpa  del  capitano,  il  marinaio  non 
possa  rimanere  a  bordo,  409  —  La  disposi- 
zione delFart.  542  è  di  ordine  pubblico,  410 

—  Genesi  e  fondamento  deirart.  543  del  Co- 
dice di  commercio,  411  —  Obblighi  dei  ma- 
rinai, anche  dopo  terminato  Tarruolamento, 
412  —  Genesi  e  fondamento  dell'art.  545  del 
Codice  di  commercio,  413  —  Divieto  di  cedere 
e  sequestrare  salari  -  Sua  estensione,  414-415 

—  Pignoramento  dei  salari  vietato,  416  — 
Esame  dell'art.  546,  417  —  Se  al  capitano  e 
agli  ufficiali  sia  dovuta  indennità  pel  rimpa- 
trio, 418.  —  V.  Abband<mOf  Assicurazione, 
Avarie,  Capitano,  Privilegi, 

Brodi  —  V.  Equipaggio,  Pàsseggieri, 

Errore  —  V.  Nolo. 

Esemplari  —  V.  Polizza  di  carico. 

Esplosione  —  V.  Assicurazione. 

Fallimento  —  V.  Contratto  di  eostruzione. 
Ferimento  —  V.  Equipaggio^  Urto  di  navi. 
Fitto  di  magazaini  —  V.  Privilegi. 
Fiumi  —  V.  Assicurazione. 
Fornitori  —  V.  Costruzione. 

Forza  maggiore  —  V.  Assicurazione^  Ca- 
pitano, Equipaggio,  Noleggio,  Nolo,  Urto  di 
navi. 

Franco  d'avaria  —  V.  Assicurazione. 

Franco  di  colaggio  —  V.  Polizza  di  ca- 
rico. 

Franco  di  danneggiamento  —  V.  Po'^ 

lizza  di  carico. 
Franco  di  rottura  —  V.  Polizza  di  carico. 
Frode  —  V.  Assicurazione,  Comproprietà. 
Fuoco  —  V.  Assicurazione. 


Gente  di  mare  —  V.  Equipaggio, 

Getto  —  V.  Assicurazione,  Avarie,  Con- 
tribuzione. 

Giornale  di  boccaporto  ~  Y.  Begittn 
nautici. 

Giornale  di  contabilità  —  V.  Begistn 
nautici. 

Giornale  generale  —  V.  Begistri  nauHei. 

Giornale  nautico  —  V.  Registri  nautìcL 

Giorni  correnti  —  V.  StalOe  (n.  454}. 

Giorni  di  carico  >-  V.  Stame  (n.  454). 

Giorni  utili  -  V.  Stame  (n.  454). 

Girata  —  V.  Cambio  marittimo,  PMeza 
di  carico.  Privilegi. 

Giudizio  —  V.  Capitano. 

Giustizia  (Spese  di)  —  V.  Privilegi. 

Gomene  —  V.  Avarie. 

Grado  —  V.  PriviUgi. 

Guerra  —  V.  Assicurazione,  Cambio  ma- 
rittimo. 

Impedimento  —  Y.  Equipaggio,  Noleggio, 
Impedimento  alla  partenza  —  Y.  No- 
leggio. 
Impedimento  d'entrata  in  porto  — 

V.  Noleggio. 

Inabilità  alla  navigazione  —  Y.  Ahbamr 
dono.  Capitano,  Contribuzione,  Equipaggio, 
Nolo. 

InammessibilitÀ  d'azione  —  Ragione 
della  disposizione  dell'art.  554,  n.  486  —  In 
quali  casi  il  ritiro  della  merce  e  il  paga- 
mento del  nolo  senza  riserve  non  impediscano 
l'azione  d'indennità  contro  il  capitano  e  Tar- 
matore,  487  —  Azione  per  la  consegna  della 
polizza  di  carico  -  Inapplicabilità  degli  arti* 
coli  554  e  415  Codice  di  commercio,  488. 

Incendio  —  Y.  Assicurazione. 

Indennità  — Y.  Abbandono,  Assicurazione, 
Capitano,  Equipaggio,  Noleggio,  Nolo,  Politsa 
di  carico.  Stame,  Privilegi,  Urto  di  navi, 

Innavigabilità  ^  Y.  InabUità  alla  na- 
vigazione. 

Interdizione  di  commercio  —  Y.  Equi- 
paggio, Noleggio,  Nolo, 

Inventario  —  Y.  Registri  nautici. 
Investimento   —  Y.  Assicurazione 
Ipoteca  —  Y.  Pegno. 

Laghi  —  Y.  Assieitrazione, 
Libri  —  Y.  Registri  nautici. 
Luogo  —  Y.  Noleggio, 
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Macelline  —  V.  Assicurazione . 

Maggioranza  —    V.   Capitano,   Compro- 
prietari, 

Malattia  —  V.  Equipaggio. 

Marinai  —  V.  Equipaggio. 

Materiale  —  V.  Contratto  di  costruzione. 

Matricola  —  V.  Nave. 

Medicine  —  V.  Equipaggio. 

Merci  —  y.  Abbandono,  Avarie,  Assicu 
reufione,  Cambio  marittimo,  Capitano,  Contri- 
buzione, Equipaggio,  Nolo,  Noleggio,  Polizza 
di  carico. 

Moneta  —  V.  Assicurazione. 

Morte  —  V.  Equipaggio,  Fasseggieri, 
Urto  di  navi. 

Monizioni  da  bocca  —  V.  Provviste. 

Munizioni  da  guerra  —  V.  Contribu- 
zione, 

Naufragio  —  V.  Abbandono,  Assicura- 
9Ìonep  Equipaggio,  Nolo,  Fasseggieri,  Béla- 
elione. 

Nave  —  Esame  della  disposizione  del- 
Tart.  480,  n.  1  —  Che  si  intenda  per  nave, 
2-3  —  Natura  giuridica  della  nave,  4-6  — 
Accessori  della  nave,  7-9  —  A  quali  disposi- 
zioni di  altre  leggi  siano  le  navi  assoggettate 

-  Stato  civile  della  nave ,  26  —  Stazatura 
della  nave,  27  —  Nazionalità  della  nave, 
28  —  Domicilio  della  nave  •  Delle  matri- 
cole dei  bastimenti,  519  —  Demolizione  della 
nave,  43  —  V.  Assicurazione,  Avarie,  Cambio 
marittimo.  Contribuzione,  Equipaggio. 

Navi  minori  —  Delle  piccole  navi,  n.  72 

—  Esame  della  portata  delFart.  490  del  Co- 
dice di  commercio,  73  —  Formalità  a  cui 
sono  soggetti  gli  atti  di  vendita,  di  costru- 
zione e  di  pegno  delle  piccole  navi,  74  — 
V.  Pegno, 

Nasionalità  —  V.  Nave,  Noleggio,  Polizza 
di  carico. 

Noleggiatori  —  V.  Capuano,  Noleggio, 
Nolo,  Staine. 

Noleggio  —  Contratto  di  noleggio  •  Sua 
natura  -  Figure  giuridiche  che  concorrono 
a  costituirlo,  n.  419-420  —  In  che  consiste 
il  contratto  di  noleggio,  421  —  Definizione, 
422  —  Il  contratto  di  noleggio  dev^essere 
fatte  per  iscritto  -  Se  la  scrittura  sia  ri- 
chieeta  a  pena  di  nullità,  423-424  -*  Scopo 
della  scrittura,  425  >-  Prova  del  contratto  di 
noleggio  quando  manchi  la  scrittura,  426  — 


Ammissibilità  della  prova  testimoniale,  427 

—  Prova  per  interrogatorio  e  giuramento, 
428  —  Quale  forma  deve  avere  la  scrittura 
di  noleggio,  429  —  Chi  possa  noleggiare  la 
nave,  430  —  Enumerazioni  nella  scrittura  - 
Quali  essenziali,  431  —  Nome,  nazionalità  e 
portata  della  nave,  432  —  Nome  e  cognome 
del  noleggiatore  e  del  caricatore,  433  — 
Nome  e  cognome  del  capitano  o  padrone,  434 

—  Luogo  convenuto  pel  caricamento  e  scari- 
camento della  nave,  435  —  Tempo  conve- 
nuto pel  caricamento  e  scaricamento  della 
nave  -  Stallìe  e  controstallìe,  436  —  Nolo, 
437  —  Noleggio  totale  o  parziale  -  Inden- 
nità dovuta  in  caso  di  ritardo,  438  —  Altre 
clausole  che  possono  contenersi  nei  contratti 
di  noleggio,  439  —  Interpretazione  del  con- 
tratto di  noleggio,  440  —  A  quali  navi  e 
viaggi  non  si  applichi  Tart.  547,  441  -~  Il 
cambiamento  del  capitano  indicato  nella 
scrittura  di  noleggio  non  fa  cessare  gli  effetti 
del  contratto  salvo   convenzione  contraria, 

442  —  Quid  se  il  tempo  del  caricamento  o 
dello  scaricamento  non  sono  stabiliti  dalla 
convenzione  -  SI  osservano  gli  usi  del  luogo, 

443  —  Del  caso  in  cui,  benché  convenuto  il 
tempo  pel  caricamento  o  scaricamento  riesce 
insufficiente  -  Contrastallìe,  444  —  Giusti- 
ficazione della  disposizione  per  la  quale  il 
tempo  del  caricamento  è  regolato  dagli  usi 
del  luogo  -  Quale  sia  il  luogo  secondo  i  cui 
usi  si  regola  il  contralto,  445  —  Del  noleggio 
avvenuto  a  mese  od  altrimenti  in  ragione  di 
tempo  -  Decorrenza  del  nolo,  459  —  Il  nolo 
decorre  dal  caricamento  delle  cose  da  tras- 
portare, non  da  quello  del  caricamento  ddla 
zavorra,  461  —  Quando  il  nolo  cessa  di  es- 
sere dovuto,  462  —  Se  sia  dovuto  intera- 
mente il  mese  incominciato,  463  —  Se  il  nolo 
decorra  dal  caricamento  anche  se  le  parti 
abbiano  convenuto  compensi  di  stallìa  o  di 
controstallìa,  464  —  Cause  che  sciolgono  o 
modificano  il  contratto  di  noleggio  a  termine 
degli  articoli  551,  552  e  553  del  Codice  di 
commercio,  465  —  Impedimento  alla  par- 
tenza per  fatto  di  una  Potenza  estera,  466 
a  469  —  Chiusura  di  un  porto  per  epidemia 
che  esiste  nel  porto  da  cui  la  nave  proviene 
•  Risoluzione  del  contratto  di  noleggio,  470 

—  Gondiaioni,  471  —  La  risoluzione  non  ha 
effetto  retroattivo,  472  —  Impedimenti  tem- 
poranei da  cui  sia  impedita  la  partenza  della 
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nave,  o  la  prosecuzione  del  viaggio  -  Il  con- 
tratto di  noleggio  sussiste,  473  —  L'impedi- 
mento previsto  nell'art.  552  dev'essere  tem- 
poraneo, 474  —  Nei  casi  di  cui  all'art.  552 
il  capitano  non  può  pretendere  aumento  di 
nolo  o  risarcimento  di  danni  dal  caricatore, 
475  —  Il  caricatore  può  scaricare  le  merci 

—  Condizioni  a  cui  è  subordinato  l'eser- 
cizio di  questa  facoltà,  476  —  Non  ricari- 
cando le  merci  scaricate  il  caricatore  deve 
indennità  al  capitano,  477-478  —  Il  carica- 
tore è  tenuto  a  prestare  cauzione  per  ga- 
ranzia dell'obbligo  di  ricaricare  le  merci,  479 
e  480  —  Quid  se  più  fossero  i  caricatori,  481 

—  Blocco  del  porto  di  destinazione  -  Non 
scioglie  il  contratto  di  noleggio  se  è  poste- 
riore alla  partenza  della  nave,  482  —  Ob- 
blighi del  capitano  in  caso  di  blocco,  483  — 
Effetti  del  blocco  quanto  al  nolo,  484  — 
L*avvenimento  fortuito  o  di  forza  maggiore 
non  esonera  il  capitano  dalla  responsabilità 
pel  fatto  proprio,  485  —  V.  Capitano,  Nolo, 
Stalhe, 

Nolo  —  Definizione,  n.  554  —  Il  nolo  è  re- 
golato dalle  convenzioni  delle  parti,  555  — 
Il  nolo  deve  risultare  dalla  polizza  di  ca- 
rico 0  dal  contratto  di  noleggio,  556  —  Il  nolo 
in  difetto  di  stipulazione  espressa  dev'essere 
regolato  secondo  gli  usi  che  vigono  nel  porto 
di  partenza  della  nave,  557  —  Quali  specie 
di  noleggi  contempli  l'art.  561,  558  —  No- 
leggio totale  o  parziale  della  nave,  559  — 
Noleggio  per  uno  o  più  viaggi,  o  per  un  certo 
tempo,  560  —  Nolo  per  trasporto  di  cose  de- 
terminate, 561  —  Nolo  convenuto  in  ragione 
del  numero,  del  peso  e  del  volume  delle  cose 
da  trasportarsi  -  A  quale  peso  debba  aversi 
riguardo,  562  —  Della  cappa,  563  —  Obbligo 
del  capitano  di  risarcire  i  danni  causati  dalla 
dichiarazione  che  la  nave  è  di  portata  mag- 
giore o  minore  della  vera,  564-566  —  Quale 
tolleranza  sia  ammessa  nella  dichiarazione 
del  capitano,  567  —  Danni  dovuti  dal  ca- 
pitano, 568  —  Se  il  capitano  possa  invo- 
care la  sua  buona  fede,  569  —  Se  competa 
al  noleggiatore  il  diritto  di  aver  diminuito  il 
nolo,  570  —  Come  devono  regolarsi  gli  ef- 
fetti dell'inesatta  dichiarazione  della  portata 
della  nave  nei  rapporti  di  più  noleggiatori 
tra  loro,  571  —  Del  noleggio  di  tutta  la  nave 

—  Obbligo    del   capitano   di   non   caricare 
merci  aenzsL  il  consenso   del  noleggiatore. 


572  —  Se  il  proprietario  possa  vendere  la 
nave  intieramente  noleggiata,  573  —  Se 
possa  vendersi  la  nave  noleggiata  solo  par- 
zialmente, 574  —  Rottara  del  via^o  prima 
della  partenza  della  nave  da  parte  di  chi  non 
caricò  cosa  alcuna,  575-577  —  Mancata  di- 
chiarazione di  rompere  il  viaggio  -  Carica- 
mento di  merci  in  quantità  minore  della  con- 
venuta, 578-579  —  Se  profìtti  al  noleggiatore 
il  nolo  che  può  ritrarre  il  capitano  cercando 
un  nuovo  carico,  580  —  Carico  di  merce  in 
quantità  maggiore  della  convenuta,  581-582 

—  Trasporto  di  cose  determinate  -  Facoltà 
nel  caricatore  di  ritirare  le  cose  caricate,  583 
e  584  —  Spese  di  carTcamento  e  scaricamento 
delle  cose  che  devonsi  muovere  di  posto  — 
Spese  del  ritardo,  585  —  Diritto  del  capitano 
di  far  mettere  a  terra  nel  luogo  di  carica- 
mento le  merci  che  non  gli  sono  state  dichia- 
rate, 586-587  —  Caricamento  clandestino  di 
merci,  588  —  Ritiro  delle  cose  caricate  da* 
rante  il  viaggio  -  Obblighi  del  caricatore, 
589  —  Del  ritiro  proveniente  da  fatto  o  colpa 
del  capitano,  590-591  —  Quid  se  la  nave  ò 
trattenuta  alla  partenza  od  altrove  per  fatto 
del  noleggiatore,  592  —  Nave  noleggiata  per 
andata  o  ritorno  -  Ritorno  della  nave  senza 
carico,  593  —  Ritardo  alla  partenza  o  du- 
rante il  viaggio,  594-595  —  Ritardo  nel  luogo 
dello  scaricamento,  596  —  Riparazioni  alla 
nave,  597-601  —  Noleggio  di  una  nuova  nave, 
602  —  Se  il  caricatore  sia  obbligalo  a  cari- 
care le  merci  sulla  nuova  nave,  603  —  Via- 
bilità della  nave  a  navigare,  604  605  —  Prova 

—  A  chi  incomba,  606-608  —  Interdizione  di 
commercio,  610-617  —  Fondamento  della 
disposizione  dell'art.  574,  618  —  Principi! 
cui  è  informato  l'articolo  575,  619  -r  Merci 
vendute  o  date  in  pegno,  620  —  Diritti  del 
proprietario  delle  merci  vendute  se  la  nave 
arriva  a  buon  porto,  621  —  Diritti  dei  pro- 
prietari delle  merci  nel  caso  di  naufragio, 
622  —  Quid,  se  le  merci  anziché  nel  porto  di 
destinazione  son  vendute  in  altro  porto,  623 

—  Pegno  delle  cose  caricate  -  Diritti  dei 
proprietari,  624  —  Oltre  il  nolo  i  proprietari 
devono  rimborsare  le  spese  occasionate  dalle 
merci,  625  —  Del  diritto  di  abbandono  spet- 
tante ai  proprietari  della  nave,  626  —  Della 
contribuzione  a  farsi  quando  si  eserciti  il  di- 
ritto di  abbandono,  627  ~  Pondam^^pio  ed 
esame  della  disposizione  dell'art.  576,  tiafli  -^ 


IMDIOB  ANALITICO -ALFABBTICO  AL  UBRO  II. 


9«7 


La  stessa  non  si  applica  al  caso  in  cui  il 
capitano  abbia  caricato  delle  merci  sopra 
coperta,  629  —  Merci  perdute,  630-636  — 
Anticipazioni  sul  nolo,  637  ~  Riscatto  delle 
cose  caricate,  638  —  Preda  delle  cose  cari- 
cate, 639  —  Salvataggio  delle  merci  naufra- 
gate, 640-641  —  Quando  il  capitano  abbia 
diritto  al  nolo  intero  •  Condizioni,  642  — 
Contribuzione  pel  riscatto,  643  —  I  salari  dei 
marinai  sono  esenti  da  contribuzione.  644  — 
Rifiuto  del  destinatario  di  ricevere  le  cose 
caricate,  645  —  Facoltà  del  capitano  per 
aver  pagamento  del  nolo,  646-647  —  Auto* 
rità  che  deve  autorizzare  la  vendita  delle 
cose  caricate  •  Forma  in  cui  deve  avvenire 
la  vendita,  64S  —  Il  capitano  può  chiedere  la 
vendila  del  carico  per  aver  pagamento,  ol- 
treché del  nolo,  delle  spese  incontrate,  649 
—  Quid  se  vendasi  quantità  maggiore  di 
quella  occorrente,  650  —  Regresso  del  ca- 
pitano contro  il  caricatore,  651  —  Se  Tob- 
bligazione  del  destinatario  si  sostituisca  a 
quella  del  caricatore,  652  —  Il  capitano  non 
può  ritenere  le  cose  caricate  per  mancanza  di 
pagamento  del  nolo,  653-654  —  A  chi  deve 
essere  chiesto  il  deposito  delle  cose  caricate, 
6^)5  —  In  qual  tempo,  656  —  Se  si  ammetta 
convenzione  contraria  a  quanto  Tart.  580  di- 
spone, 657  —  Il  capitano  può  sempre  chie- 
dere la  vendita  delle  cose  caricate,  658  —  Il 
caricatore  non  può  domandare  diminuzione 
dftlnolo,  659  —  Il  caricatore  non  può  abban- 
donare per  il  nolo  le  cose  caricate  diminuite 
di  prezzo,  o  deteriorate  per  vizio  proprio  o 
per  caso  fortuito,  660  —  Se  possa  farsi  lo 
abbandono  delle  merci  non  deteriorate  - 
Perchè  deve  ritenersi  vietato,  661  —  L'ab- 
bandono è  pure  vietato  per  le  spese  acces- 
sorie del  nolo,  662  —  Se  possa  farsi  l'ab- 
bandono quando  le  merci  sono  deteriorale 
per  oolpa  del  capitano,  663  —  Del  caso  in 
cui  rabbandono  può  farsi  •  Colaggio  delie 
botti  contenenti  vino,  olio  ed  altri  liquidi, 
664  —  Colaggio  dipendente  da  cattiva  co- 
struzione delle  botti,  665  —  Se  la  clausola 
franco  da  colaggio  impedisca  al  caricatore 
di  fare  Tabbandono  delle  botti  rimaste 
vuote  o  quasi  vuote,  666  —  V.  Abbandono, 
Assicurazione^  Cambio  marittimo^  Capitano, 
Contribuzione,  Equipaggio,  Noleggio,  Passeg- 
gieri,  Polizza  di  carico,  PrieiUgi,  StalPie. 


Nome  —  y.  Assicurazione,  Cambio  ma- 
rittimo, Noleggio,  Polizza  di  carico. 

Nome  della  nave  —  V.  Assicurazione, 
Noleggio,  Polizza  di  carico. 

Notiflcasione  —  V.  Abbandono,  Assictt* 
razione.  Avvisi, 

Notisie  della  naye  —  V.  Cambio  marit- 
timo, Equipaggio. 

Opposizione  —  V.  Capitano,  Polizza  d% 
carico. 

Paccotiglia  —  V.  Equipaggio. 

Padroni  —  V.  Assicurazione,  Capitano  e 
relativi  richiami. 

Pagamento  —  V.  Assicurazione,  Cambio 
marittimo.  Equipaggio,  Nolo. 

Partecipazione  —  V.  Capitano,  Equi* 
paggio. 

Passeggieri  —  Del  trasporto  dei  passeg- 
gieri,  n.  667-668  —  Rottura  del  viaggio 
prima  della  partenza  della  nave,  669-672  — 
Rottura  del  viaggio  dopo  la  partenza  della 
nave,  673-676  —  Perchè  nessun  nolo  sia  do- 
vuto dagli  eredi  del  passeggiere  morto  in 
naufragio,  677  —  Ritardo  nella  partenza 
della  nave,  G78-681  —  Della  nave  noleggiata 
esclusivamente  per  trasporto  di  passeggieri  - 
Diritti  dei  passeggieri  nel  caso  di  deviamento 
dal  cammino  o  di  rilascio  per  fatto  o  volontà 
del  capitano,  682  —  Ritardo  durante  il 
viaggio,  683-684  —  Alimenti  dei  passeggieri 

—  Perchè  siano  compresi  nel  nolo,  685  —  Di* 
ritti  dei  passeggieri  riguardo  ai  loro  bagagli 
e  agli  altri  effetti  portati  sulla  nave,  686  — 
Disposizioni  della  legge  suiremigrazione  ap- 
plicabili al  trasporto  dei  passeggieri,  687  — 
Contratto  d'emigrazione,  suoi  rapporti  col 
contratto  di  noleggio,  688  —  V.  Assicura- 
ziopu.  Avarie,  Capitano,  Proprietari. 

Pegno   —  Del  pegno  navale,  n.  48-49 

—  Abolizione  del  diritto  di  seguito  e  intro- 
duzione del  pegno  navale  nel  Codice  del  1865, 
50  —  Insufficienza  delle  disposizioni  del  Co- 
dice di  commercio  del  1865,  51  —  Proposta 
di  sostituire  al  pegno  l'ipoteca  navale,  52-57 

—  Le  disposizioni  che  governano  il  pegno 
bastano  ad  assicurare  il  credito  navale,  58 

—  Come  si  costituisca  il  pegno  •  Chi  possa 
costituirlo  -  Su  quali  navi  possa  costituirsi  - 
Navi  in  costruzione  -  Navi  in  viaggio,  59  — 
Il  pegno  si  estende  agli  accessori!  della  nave, 
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60  —  Forma  del  contralto  di  pegno,  61  — 
Validità  del  pegno  dì  fronte  ai  terzi  -  Trascri- 
zione del  pegno  all*nfBcio  del  dipartimento 
marittimo  dove  la  nave  è  iscritta  -  Differenze 
secondo  che  il  pegno  è  costituito  airestero  o 
nello  Slato,  62  —  Formalità  richieste  nel 
caso  di  pegno  su  nave  in  costruzione,  63  — 
Per  Tefficacia  del  pegno  sulla  nave  non  si  ri- 
chiede il  custode,  64  —  Cessione  del  pegno, 
65  —  Come  finisce  il  pegno,  66  —  Se  distrutta 
la  nave  il  pegno  riviva  sulla  somma  dovuta 
dagli  assicuratori,  67-71  —  Delle  piccole 
navi,  72-73  —  Formalità  a  cui  sono  soggetti 
gli  atti  di  pegno  delle  piccole  navi,  74  — 
V.  Capitano,  NolOf  Privilegi. 

Pane   —    V.    Contribì/unone,  Equipaggio^ 
Relazione, 

Perdita  —  V.  AbbandonOf  Assicurazione, 
Cambio  marittimo^  Nolo, 

Perizia  —  V.  Stima. 

Pignoramento  —  V.  Equipaggio. 

Piloti  —  V.  Capitano,  Proprietari. 

Pirateria  —  V.  Assicurazione. 

Polizia  d'abbuonamento  —  V.  Assicu- 
razione, 853. 

Polizza  d'assicnrazione  —  V.  Assicu- 
razione. 

Polizza  di  carico  —  Della  polizza  di 
carico  -  Necessità  della  stessa  per  provare  la 
caricazione  delle  merci,  n.  489  —  Elementi  che 
costituiscono  la  polizza  di  carico.  490  —  Im- 
portanza della  polizza  di  carico  •  Colla  stessa 
si  può  supplire  alla  mancanza  del  contratto 
di  noleggio,  491  —  Diversità  tra  la  polizza  di 
carico  e  il  contratto  di  noleggio,  492  — 
Enunciazioni  che  devono  contenersi  alla  po- 
lizza di  carico,  493  —  Natura,  specie,  qualità 
e  quantità  delle  cose  caricate,  494  —  Data, 
495  —  Indicazione  del  nome  e  della  residenza 
del  caricatore  e  del  destinatario,  e  del  nome 
del  capitano  o  padrone,  496  —  Nome,  nazio- 
nalità e  portata  della  nave,  497  —  Luogo  di 
partenza  e  di  destinazione  -  Nolo,  498  — 
Marche  e  numeri  delle  cose  caricate,  499  ~ 
Le  indicazioni  della  polizza  di  carico  non 
sono  tassative,  500  --  Come  possa  supplirsi 
al  difetto  delle  enunciazioni  della  polizza  di 
carico,  501  —  Come  possa  stabilirsi  il  fatto 
del  caricamento,  502  ^  Diversità  tra  le  clau- 
sole contenute  nel  contratto  di  noleggio  e 
quelle  contenute  nella  polizza,  503  —  Clau- 
sole che  possono  aggiungersi  nella  polizza  di 


carico,  504  —  Della  clausola  «  dice  essere,  t 
peso,  quantità  e  qualità  sctmoseimta  »,  506  — 
Effetti  della  clansola  <  dice  essere  »,  506-507 

—  Della  clausola  «  franco  da  roitura^  frane* 
da  danneggiamenti,  franco  da  colaggio  »,  5iJ(^ 

—  A  chi  spetti  provare  che  ì  difetti  d^k 
merci  non  erano  riconoscibili  al  momento  dei 
carico,  509  —  Della  clansola  «  per  ctmto  di 
chi  spetta  >  e  delle  altre  equivalenti,  510  — 
Della  clansola  «  nolo  ed  altre  condiMomi  se- 
condo contratto  »,  511  —  Se  la  dausola  <  con- 
dizioni secondo  contratto  »  comprende  anche 
il  compenso  dovuto  per  le  controstallìe  di 
scaricamento,  512  —  Della  clausola  di  eso- 
nero da  responsabilità  per  le  colpe  àek  capi- 
tano, 513-514  —  Ritardo  nella  eonaegna 
delle  cose  caricate  dipendente  da  tradiordo. 
515  —  Mutazione  di  rotta  -  In  quali  casi 
possa  attribuire  diritto  ad  indennità,  516  ~ 
Validità  della  clausola  che  deroga  alle  regole 
ordinarie  della  competenza  per  territorio, 
517  ~  Prevalenza  delle  clausole  manoscritte 
sulle  stampate,  anche  se  non  cancellate,  nella 
polizza.  518  —  La  polizza  può  essere  nomina- 
tiva, aU*ordine  e  al  portatore  -  Della  polizza 
nominativa  -  Cessione  della  stessa,  519  — 
Polizza  airordine  -  Perchò  la  polizza  possa 
girarsi  occorre  che  le  parti  lo  dichiarino. 
520  —  Quando  si  ha  una  polizza  all'ordine, 
52t  —  Effetti  della  girata ,  522  ~  Le  sole 
disposizioni  riflettenti  la  girata  della  cam- 
biale sono  applicabili  alla  polizza  all'ordine, 
523  —  Sottoscrizione  della  polizza,  5S4  — 
La  polizza  di  carico  dev'essere  fktta  in  quattro 
originali,  525-527  —  A  chi  spettino  i  vari 
esemplari  della  polizza,  528  —  Da  chi  de- 
vono essere  firmati  i  vari  originali  della  po- 
lizza, 529  —  Quando  deve  avvenire  la  sotto- 
scrizione e  la  consegna  della  polizza,  530  — 
Caso  in  cui  il  capitano  non  firmi  la  polizza»  531 

—  Se  sia  valida  la  polizza  firmata  dal  capi- 
tano per  quei  parenti  a  favore  dei  quali  non 
può  rendere  testimonianza,  532  —  Quali  ef- 
fetti produce  una  polizza  non  firmata,  533 

—  Duplicati  della  polizza  di  carico,  534  —  A 
chi  spetti  di  avere  la  consegna  delle  cose  ca- 
ricate, 535  —  Il  capitano  ha  obbligo  di  ac- 
certarsi che  quello  che  reclama  la  consegna 
delle  merci  ha  diritto  di  pretenderla,  536  — > 
Più  esemplari  della  polizza  di  carico,  S87  — 
Opposizione  alla  consegna  a  scarìcazione  co- 
minciata, 538  —  Del  caso  in  cui  sianvi  più 
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polizze,  in  segaito  al  trasbordo  delle  merci 
da  una  nave  su  di  no*  altra  -  La  consegna 
deve  essere  fatta  a  chi  figura  come  destina- 
tario nella  polizza  originaria,  539  —  Il  desti- 
natario delle  merci  ha  diritto  alla  consegna 
iure  proprio,  540  —  Obblighi  del  destina- 
tario delle  merci  ricevute,  541  —  Quale  prova 
fornisca  la  polizza  di  carico,  542  —  Quali 
siano  le  parti  interessate  nel  carico  tra  le 
qaali  la  polizza  di  carico  fa  fede,  543  —  La 
polizza  di  carico  fa  fede  anche  rimpetto  agli 
assicuratori,  544  —  Quali  fatti  attesti  la  po- 
li auea  di  carico  *  Se  faccia  fede  della  pro- 
prietà delle  cose  caricate,  545  —  La  polizza 
non  redatta  in  conformità  degli  articoli  555 
e  556,  non  può  fornire  alcuna  prova,  54tì  — 
Diversità  tra  i  vari  esemplari  della  polizza, 
547-548  —  U  commissionario  o  destinatario 
delle  cose  caricate  deve  rilasciare  ricevuta  al 
capitano  che  la  domandi,  549  —  Se  possa  il 
capitano  pretendere  la  consegna  della  polizza 
di  carico  che  ò  a  mani  del  destinatario,  550 
—  La  ricevuta  pura  e  semplice  delle  cose  ca- 
ricate estingue  ogni  azione  contro  il  capitano 
in  dipendenza  del  trasporto,  551  —  Quali 
cause  possano  legittimare  il  rifiuto  del  desti- 
natario a  rilasciare  la  ricevuta,  553  —  Se 
possa  il  destinatario  impugnare  la  polizza  di 
carico  -  Condizioni  alle  quali  deve  essere  su- 
bordinata Tammessibilità  di  quella  impugna- 
tiva, 553  —  V.  Aasieurtizionef  Capitano. 

Polina  flottante  —  V.  Assicurazione^ 
n.  853. 

Polizza  in  guovis  —  V.  Assicurazione, 
n.  853. 

Portata  della  nave  —  V.  Assicurazione, 
Noleggio,  Nolo. 

Porto  -—  V.  Assicurazione,  Cambio  marit' 
timo.  Capitano,  Privilegi. 

Poisesso  di  terzi  —  V.  Privilegi, 

Preda  —  V.  Abbandono,  Equipaggio,  Nolo, 
Proprietà., 

PreempziOBe  —  V.  Equipaggio. 

Presti  d'asBicurazione  —  V.  Abban- 
dono, Assicurazione,  Privilegi 

Premi  di  navigazione  ~*  V.  Abbandono 
agli  assicuratori. 

Prescrizione  —  V.  Assicurazione,  Con- 
tribuzione, Equipaggio,  StaUke, 

Prestito  a  cambio  marittimo  —  Vedi 

Cambio  marittimo,  Capitano. 
Prezzo  —  V.  Assicurazione,  Privilegi. 


Prigionia  —  V.  Equipaggio. 

Privilegi,  n.  1224  —  Modificazioni  intro- 
dotte dal  Codice  attuale,  ivi  —  Privilegi  del 
diritto  civile  e  privilegi  del  diritto  commer- 
ciale, 1225  —  Le  ^disposizioni  concernenti 
i  privilegi  non  ammettono  interpretazione 
estensiva,  1226  —  Sesia  lecito  alle  parti  inver- 
tire Tordine  dei  privilegi  stabilito  dal  Codice 
di  commercio,  1227  —  Conflitto  di  legisla- 
zioni, 1228  —  Deterioramento  o  diminuzione 
della  cosa  soggetta  a  privilegio,  1229  —  Se  il 
privilegio  possa  esercitarsi  sulle  somme  do- 
vute dalFassicuratore  per  gli  oggetti  assicu- 
rati, 1230  —  Creditore  avente  privilegio  sopra 
una  o  più  cose  -  Surrogazione,  1231  —  Con- 
corso di  crediti  privilegiati  nello  stesso  grado 
-  Insufficienza  della  cosa,  1232-1233  —  Che 
regola  debba  seguirsi  per  la  vendita  di  merci 
deirart.  589  avvenuta  nello  stesso  viaggio, 
1234  —  Come  concorrano  le  spese  per  con- 
corso alla  procedura  e  gli  interessi  sulla 
somma  capitale,  1235  —  Titolo  del  credito 
privilegiato  all'ordine  -  Girata,  1236. 

Carico  —  Spense  di  giustizia  fatte  Bell'inte- 
resse comune,  n.  1237  —  Spese,  indennità  e 
premi  di  salvataggio  dovuti  per  Tultimo 
viaggio,  1238  —  Diritti  doganali  nel  luogo  di 
scaricamento,  1239  —  Spese  di  trasporto  e 
di  scaricamento,  1240  —  Fitto  dei  magazzini, 
1241  —  Somme  dovute  per  contribuzioni  di 
avarie  comuni,  1242  —  I  premi  di  assicura- 
zione, 1243  —  Somme  dovute  pel  contratto 
di  eambio  marittimo,  ed  obbligazioni  con- 
tratte sul  carico  (art.  509)  e  dovute  per  ogni 
altro  prestito  a  cambio  marittimo  o  con  pegno 
sul  carico,  1244  —  Se  sussista  ancora  il  pri- 
vilegio di  cui  al  n.  8  dell'art.  671,  qualora  ad 
ottenere  le  obbligazioni  di  cui  si  parla  siano 
stati  i  proprietari  o  armatori  invece  che  il 
capitano  -  Se  tale  prestito  deve  assumere,  per 
essere  garantito  da  privilegio,  formalità  spe- 
ciali -  Caso  in  cui  il  prestito  contratto  per  lo 
scopo  di  cui  all'art.  509,  a  tale  scopo  real- 
mente non  sia  adoperato  -  Effetti  sul  privi- 
legio dei  creditori  di  dette  somme»  1245  «» 
Azione  pei  detti  privilegi  -  Termine  per  eser- 
citarla, 1246  —  Condizione,  1247  —  Che  in- 
fluenza può  avere  sul  privilegio  la  buona  o 
mala  fede  del  terzo  a  cui  siano  passate  le 
merci,  1248  —  Più  destinatari  delle  merci 
caricate,  1249. 

Nolo  —  Spese  di  giustizia,  spese,  inden- 
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nità  e  premi  di  salvataggio  per  rultimo  YÌag- 
gio,  1250  —  Salari,  emolumenti  ed  indennità 

-  Retribuzione  alla  Gassa  Invalidi  per  la  ma- 
rina mercantile,  1251  —  Se  si  possa  costrin- 
gere il  marinaio,  ecc.,  che  oltre  al  privilegio 
sul  nolo  ha  par  quello  sulla  nave,  ad  eserci- 
tare l'uno  piuttosto  che  Taltro  di  questi  pri- 
vilegi, 1252  —  Se  agli  effetti  di  questo  arti- 
colo si  debba  ritenere  che  la  legge  si  riferisea 
al  nolo  lordo  o  netto,  1253  —  Indennità  do- 
vuta ai  noleggiatori  per  mancanza  di  consegna 
della  cosa  caricata  o  per  avarìe  da  essa  su* 
bue,  1254  —  Se  al  n.  7  dell'art.  673  si  debba 
dare  interpretazione  tassativa,  1255  —  Ogni 
altro  debito  a  cambio  marittimo  o  con  pegno 
sul  nolo  trascritto  e  annotato  sull'atto  di 
nazionalità,  1256. 

Nave  —  Genesi  dell'art.  674,  n.  1257  — 
Spese  di  giustizia  per  atti  conservativi  ed 
esecutivi  fatti  neirinteresse  comune  dei  ere* 
di  tori,  1258  —  Spese,  indennità  e  premi  di 
salvataggio,  1259  —  Tasse  di  navigazione, 
1260  —  Salari  dei  piloti,  del  custode,  spese 
di  custodia  della  nave  dopo  il  suo  ingresso 
nel  porto,  1261  —  Fitto  dei  magazzini  di  de- 
posito degli  attrezzi  ed  arredi  dopo  l'ultimo 
viaggio  della  nave  e  il  suo  ingresso  nel  porto, 
1262  —  Spese  di  manutenzione  della  nave, 
suoi  attrezzi  ed  arredi,  1263  —  Emolumenti 
ed  indennità  al  capitano  ed  alle  persone  del- 
l'equipaggio, 1264  —  Diritto  dei  marinai  di 
essere  mantenuti  a  bordo  (art.  543),  1265  — 
Significato  della  parola  «  ultimo  viaggio  »  se- 
condo il  n.  7,  art.  675,  Cod.  di  comm.,  1266 

—  Anticipi  fatti  dal  capitano  sul  salario  (n.  7, 
art.  675),  1267  —  Se  per  ottenere  il  paga- 
mento privilegiato  del  salario  durante  l'ese- 
cuzione forzata,  basta  che  il  proprietario  si 
attribuisca  il  titolo  di  capitano,  1268  —  Pri- 
vilegio dei  crediti  della  Gassa  Invalidi  della 
marina  mercantile,  1269  ^  Somme  dovute 
per  contribuzione  di  avarie  comuni,  1270  — 
Somme  dovute  per  le  obbligazioni  contratte 
a  norma  dell'art.  509  God.  di  comm.,  1271  — 
Premi  d'assicurazione  della  nave  ed  acces- 
sorii,  1272  —  Quali  debbono  ritenersi  gli 
ultimi  sei  mesi  di  cui  al  n.  10,  1273  —  CSon- 
tribuzioni  per  le  associazioni  di  mutua  assi- 
eurazione,  1274  —  Indennità  dovute  ai  noleg- 
giatori per  mancata  consegna  della  merce  e 
per  le  avarie  subite  da  questa  per  colpa  del 
capitano  od  equipaggio  nell'ultimo  viaggio. 


1275  —  Privilegio  del  venditore  delle  nave 
non  ancora  soddisfatto  del  prezzo  della  nave, 

1276  —  Crediti  di  cui  all'art.  509  non  tra- 
scrìtti, 1277  —  Concorso  di  più  crediti  privile- 
giati di  cui  al  n.  13  -  Se  importi  la.  data  del 
titolo  o  quella  della  trascrizione  e  sua  anno- 
tazione, 1278  —  Garanzia  della  pobblicità 
per  trasferimenti  dei  crediti  privilegiati  per 
mezzo  della  registrazione,  1279  —  Enuncia- 
zione tassativa  dei  mezzi  probatorìi  (art  677)^ 
1280  —  Come  le  norme  circa  la  prova  dei  pri- 
vilegi sulla  nave  si  estendano  ai  privilegi  sul 
nolo  e  sul  carico  anche  dove  non  c'è  espresso 
richiamo,  1281  —  Quid  pei  privilegi  sul  ca- 
rico che  non  sono  comuni  anche  alla  nave  e 
relative  prove,  1282  —  Errore  in  nn  docu- 
mento, di  quelli  richiesti,  corretto  da  un  cer- 
tificato posteriore  al  termine  di  legge,  1283 

—  Ordine  di  privilegi  -  Spese  di  giustizia  e 
tasse  di  navigazione,  1284  —  Spese,  inden- 
nità e  premi  di  salvataggio  •  Tasse  di  navi- 
gazione, 1285  —  Salario  del  custode  e  spese 
di  custodia,  1286  —  Salario  ed  emolumenti 
del  capitano  e  delle  altre  persone  deU'equi- 
paggio  -  Altre  indennità  e  retribuzioni  dovute 
alla  Gassa  Invalidi  per  la  marina  mercantile, 
1287  —  Caso  di  smarrimento  del  ruolo  effet- 
tivo o  valore  del  deconto  compilato  sopra  un 
ruolo  provrisorìo  •  Credito  per  contribnùoni 
di  avarìe  comuni,  1288  —  Le  somme  di  ca- 
pitali ed  interessi  dovute  per  le  obbligazioni 
contratte  dal  capitano  pei  bisogni  della  spe- 
dizione, ecc.,  pei  casi  urgenti,  di  cui  all'arti- 
colo 509  Codice  di  commercio,  1289  —  Premi 
di  asncurazione  -  Indennità  dovuta  ai  noleg- 
giatori, 1289  bis  —  Requisiti  perchò  sassista 
il  privilegio  del  venditore  sul  prezzo  o  parte 
non  pereetta  di  essa  •  Come  si  provi  detto 
credito  privilegiato  -  Crediti  derivanti  da  ob- 
bligazioni assunte  dai  capitani,  1290  —  Esten- 
sione dei  privilegi  sulla  nave  -  Nolo,  1291-1292 

—  Vendita  giudiziale  della  nave,  1293 —  Ven- 
dita volontaria  della  nave  -  Da  quando  de- 
corrano i  tre  mesi,  1294  —  Se  al  costruttore 
o  agli  altri  creditori  privilegiati  su  di  uno 
scafo  o  nave  in  corso  di  costmzione,  qualora 
questa  fosse  venduta,  si  possa  opporre  la  de* 
cadenza  dai  privilegi  a  norma  dell*art.  678: 
o  se  per  opporre  se  tale  decadenza  sia  invece 
necessario  che  si  abbia  a  trattare  di  nave  già 
costruita  e  atta  alla  navigazione,  1295  —  Ipo- 
tesi d'annullamento  dell'avvenuta  vendila  ri 
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spetto  ai  privilegi  dei  creditori  e  ai  diritti  del 
compratore  della  nave  venduta,  1296  —  Li- 
berazione della  nave  dai  crediti  privilegiati 
per  parte  delFacquirente  non  personalmente 
obbligato,  1297  —  Come  non  spetti  ai  credi- 
tori privilegiati  diritto  di  rappresentanza  della 
nave  e  delle  cose  vincolate  a  privilegio,  nò 
il  diritto  di  averle  in  consegna,  1298  —  Can- 
cellazione delle  trascrizioni  ed  annotazioni 
dei  privilegi,  1299  —  V.  Assicurazioni,  Equi- 
paggio, Urto  di  navi. 

Procesai  verbali  —  V.  Capitano,  Contri- 
buzione. 

ProUtti  marittimi  —  V.  Assicurazione, 
Cambio  marittimo, 

Prolitti  realizsati  —  V.  Assicurazione, 

Profitti  sperati  —  V.  Assicurazione. 

Prolungamento  del  viaggio  —  V.  Assi- 
curazione, Equipaggio. 

Proprietà  —  Come  si  acquisti  la  proprietà 
della  nave,  n.  11  —  Divisibilità  della  prò* 
prietà  della  nave  in  carati,  10  —  Trasmis- 
sione della  proprietà  totale  o  parziale  della 
nave,  32  —  Dell*usucapione  della  nave  -  Cbi 
possa  prescrivere,  46  —  Acquisto  della  pro- 
prietà per  successione  -  Formalità  richieste 
dal  Regolamento  per  la  marina  mercantile,  46 
-  Della  preda  bellica,  47.  —  Assicurazione, 
Capitano, 

Proprietari  —  Chi  possa  essere  proprie- 
tario della  nave,  n.  27  —  A  chi  si  applichi  la 
disposizione  dell'art.  491  -  Proprietario  di 
nave,  81  —  Responsabilità  dei  proprietari 
verso  lo  Stato,  h7  —  Responsabilità  pei  fatti 
del  capitano  e  delle  persone  deirequi paggio 
e  per  le  obbligazioni  contratte  dal  capitano, 
88-89  —  Medico  di  bordo,  90  —  Responsa- 
bilità pei  fatti  dei  passeggieri,  91-92  —  Re- 
sponsabilità pel  fatto  del  pilota,  93  —  Se  il 
proprietario  possa  liberarsi  dalle  obbligazioni 
e  dalle  colpe  del  capitano  stabilendo  di  non 
esserne  responsabile,  94  —  Diritto  del  pro- 
prietario della  nave  di  congedare  il  capitano, 
107  —  V.  Abbandono,  Abbandono  ai  eredi- 
tori,  Assicurazione,  Capitano,  Contratto  di 
costruzione,  Equipaggio,  Nolo. 

Protesta  —  Y.  Contribuzione,  Stallìe,  Urto 
di  navi. 

Protrasione  del  viaggio  —  V.  Assicu- 
razione, Cambio  marittimo. 

Prova  —  Y.  Assicurazione,  Contratto  di 


costrttzione,  Contribuzione,  Noleggio,  Polizza 
di  carico.  Relazione. 
Provviste  —  Y.  Avarìe,  Capitano, 

Quarantena  —  Y.  Assicurazione,  Avarie* 
Qnote  di  partecipazione  —  Y.  Parteci- 
pazione, 

Beati  marittimi  —  Y.  Baratteria,  Di- 
serzione. 

Beclamo  —  Y.  Urto  di  navi. 

Begistri  nautici  —  Cenni  storici,  167  — 
Quando  sìa  necessaria  la  tenuta  del  giornale 
nautico  •  Libri  in  cui  lo  stesso  si  divide,  168- 
171  —  Del  giornale  nautico  e  del  libro  dei 
viaggi,  172  —  Che  cosa  debba  contenere  il 
giornale  nautico  di  contabilità,  173  —  Del 
giornale  di  navigazione,  174  —  Del  giornale 
di  boccaporto,  175  —  Deirinventario  di  bordo 

—  Suo  scopo,  176-179  —  Giustificazione  del- 
Tobbligo  di  tenere  l'inventar  io  di  bordo,  180 

—  Formalità  che  devono  rivestire  i  vari  libri 
componenti  il  giornale  nautico,  181  —  Come 
deve  essere  formato  T inventario  di  bordo, 
182  —  Quali  navi  non  siano  soggette  alla  te- 
nuta del  giornale  nautico,  183  —  Responsa- 
bilità del  capitano  che  non  tiene  il  giornale 
nautico  e  lo  tiene  irregolarmente,  184  — 
Forza  probante  del  giornale  nautico  -  Se  lo 
stesso  faccia  prova  in  favore  del  capitano,  185. 

—  Y.  Capitano. 

Begistro  bureau  veritas,  n.  31. 

Begolamento  d'avaria  —  Y.  Contribu- 
zione. 

Begresso  del  capitano  —  Y.  Nolo. 

Begresso  di  tersi  —  Y.  Assicurazione. 

Belasione  del  capitano  —  Relazione 
degli  avvenimenti  straordinari  interessanti 
la  nave  e  il  carico,  266  —  Autorità  alla  quale 
deve  essere  fatta  la  relazione,  267  -^  Scopo 
della  relazione  -  Casi  nei  quali  è  richiesta, 
268  —  Relazione  nel  luogo  di  approdo  volon- 
tario 0  forzato,  269  -^  Relazione  in  caso  di 
naufragio,  270  —  Termine  entro  il  quale  si 
deve  fare  la  relazione,  271  —  Relazione  ver- 
bale, 272  —  Giustificazione  deirobbligo  di 
fare  la  relazione  all'autorità  giudiziaria,  273 

—  Yerificazione  della  relazione  •  In  che  con- 
sista,  274  —  Termine  per  procedere  alla  veri- 
ficazione della  relazione  -  Chi  possa  assistervi, 
275  —  Yalore  probatorio  della  relazione,  276 

—  Prova  contraria  dei  fatti  risultanti  dalla 
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relazione,  277  —  Delle  relazioni  non  Terifi- 
cale  -  Valore  probatorio  delle  stesse,  278  — 
Quid  se  manchi  la  relazione,  279  —  Se  i  ca- 
pitani stranieri  debbano  uniformarsi  a  quanto 
il  nostro  Codice  prescrive,  280  —  Capitani 
nazionali  che  approdano  in  porti  esteri,  S81 
—  Altri  doveri  del  capitano  dopo  il  viaggio 
secondo  il  Codice  per  la  marina  mercantile, 
282  —  Divieto  al  capitano  di  scaricare  cosa 
alcuna  dalla  nave  prima  deUa  verificazione 
della  relazione  -  Pene  contro  il  contravven- 
tore, 283  —  Eccezione  pel  caso  dì  urgenza, 
284  —  V.  Assieur azione f  Capitano. 

Be8pon8abilit&  —  V.  Ansieurasionet  Ar- 
matori^ AwiHa,  Contratto  di  eostruzione,  Con- 
tribuzione, Capitano,  Noleggio,  Polizza  di  ca- 
rico, Proprietari,  Urto  di  navi, 

Bicevuta  —  V.  Polizza  di  carico. 

Bicnpero  —  V.  Abbandono,  AsHcurazione, 
Contribuzione,  Equipaggio, 

Rifiuto  di  ricevere  —  V.  Nolo. 

Bilascio  —  V.  Paseeggieri. 

Bimborso  —  Y.  Cambio  marittimo. 

Bimpatrio  —  V.  Equipaggio. 

Biparazioni  —  V.  Capitano,  Nolo. 

Bisarcimento  —  V.  Assicurazione,  Capi- 
tano, Noleggio,  Nolo. 

Biscatto  —  V.  Nolo. 

BiflClli  del  varo  —  V.  Assicurazione. 

Bischi  forzati  —  V.  Assicurazione,  Cambio 
marittimo. 

Bischi  marittimi  —  V.  Assicurazione, 
Cambio  marittimo. 

BiBoluzione  d'armolamento  --  V.  Equi- 
paggio. 

Bifloluzione  di  noleggio  ~  V.  Noleggio, 
Passeggieri. 

Bitardo  —  V.  Assicurazione,  Equipaggio, 
Nolo,  Passeggieri,  Polizza  di  carico,  StaXke. 

Botta  —  V.  Equipaggio,  Polizza  di  carico. 

Bottnra  della  nave  —  V.  Equipaggio. 

Bottura  del  viaggio  —  V .  Assicurazione, 
Cambio  marittimo.  Equipaggio,  Nolo,  Passeg- 
gieri. 

Bnolo  d'eqtiipaggio  —  V.  Equipaggio^ 
n.  286-289. 

Saccheggio  —  V.  Assicurazione. 

Salari  —  Y.  Abbandono ,  Assicurazione, 
Equipaggio,  Nolo,  Privilegi. 

Salvataggio  --  Y.  Assicurazione,  Nolo, 
Privilegi. 


I      Sbarco  —  Y.  Equipaggio,  Noto. 

Scalo  —  Y.  Assicurazione. 

Scaricamento  —  Y.  Contribuzione,  Equi- 
paggio, Noleggio,  Nolo,  Polizza  di  carico.  Re- 
lazione. 

Scrittura  —  Y.  Assicurazioni,  Alienamoni, 
Cambio  marittimo.  Contratto  di  costruzione. 
Equipaggio  (Contratto  di  arruolamento).  No- 
leggio, Pegno. 

Sequestro  —  Y.  Equipaggio. 

Simulazione  —  Y.  Contribuzione. 

Sinistro  maggiore  —  Y.  Assicurazione 
Cambio  marittimo. 

Sopraccarico  —  Che  sia,  n.  194. 

Sottoscrizione  ~  Y.  Frizza  di  carico. 

SpandimentO  —  Y.  Colaggio,  Nolo,  Polizza 

di  carico. 

Spese  —  Y.  Abbandono  ai  creditori.  Assi- 
curazione, Avarie,  Capitano,  Equipaggio,  No- 
leggio, Nolo,  Privilegi. 

Stallie  —  Indennità  dovuta  in  caso  di  ri- 
tardo -  Quale  ne  sia  la  natura,  n.  446  —  Stallìe 
dipendenti  da  fatto  volontario  del  destinatario 
o  noleggiatore,  447  —  Stallìe  regolari,  ordi- 
narie, irregolari  o  straordinarie,  448-449  ~ 
Decorrenza  delle  stallie,  450  —  Se  per  fax  de- 
correre le  stallìe  occorre  costituzione  in  mora 
o  protesto,  451  —  Durata  delle  stallìe  —  È 
regolata  dagli  usi  del  luogo,  452  —  Termine 
delle  controstallìe,  453  —  Come  si  computano 
i  giorni  di  stallìe  e  controstallìe,  454  —  Forma 
deiratto  di  protesta,  se  occorre,  per  la  decor- 
renza delle  stallìe,  455  —  Diritto  del  noleg- 
giante dì  far  partire  la  nave  quando  sia  de- 
corso il  termine  delle  controstallìe,  456  — 
Quid  se  anziché  di  noleggio  totale  o  parziale 
della  nave  si  tratti  del  trasporto  di  detemi- 
nata  quantità  di  merci,  457  —  Prescrizione 
deirindennità  d!  stallìe  o  controstallie,  458. 
—  Y.  Noleggio,  Nolo. 

Stazatnra  —  Y.  Nave. 

Stime  —  Y.  Assicurazione,  Cambio  marit- 
timo. 

Stipendio  —  Y.  Capitano,  Equipaggio^ 

Stivaggio  —  Y.  Capitano. 

Stomo  —  Y.  Cambio  marittimo, 

Snicidio  —  Y.  Equipaggio. 

Snrrogazione  —  Y.  Assicurazione, 
vilegi. 

Tasse  di  navigazione  -^  Y. 

Tempesta  —  Y.  Assicurazione. 
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Termini  —  V.  Abbandono,  Relazione, 
StalUe,  Urto  di  navi. 

Trasbordo  —  V.  Polizza  di  carico. 

Trascrizione  —  V.  Cambio  mariUimo,  Ca- 
pitano, Contratto  di  costruzione.  Pegno,  Pri- 
vilegi. 

Trasporto  —  V.  Noleggio,  Nolo,  Polizza 
di  carico. 

X7fficiali  --  V.  Equipaggio. 

Ufficiali  pubblici  —  V.  Alienazione. 

Urto  di  navi,  n.  1193  —  Condizioni  perchè 
siavi  urto  di  navi,  1194-1197  —  Leggi  che 
reggono  Furto  da  navi,  1198  —  Caso  fortuito 
e  forza  maggiore,  ì  199  —  Prova  -  A  chi  in- 
comba, 1200  —  Urto  colposo,  1201  —  Urto 
fra  nave  ormeggiata  e  altra  sopra v vegnente, 
120S  —  Incontro  di  piroscafo  con  un  veliero 

-  Urto  di  piroscafo  con  una  chiatta  -  Difficoltà 
di  manovra  per  vizio  della  nave  urtata  -  Urto 
con  una  nave  dello  Stato  che  naviga  per  re- 
primere il  contrabbando,  1203  —  Nave  in 
colpa  -  Responsabilità  per  le  merci  che  essa 
trasporta,  1204  —  Privilegio  delle  indennità 
dovute  alle  persone  morte  o  ferite,  1205  — 
Valutazione  del  danno  patito  dalla  nave,  1206 

—  Caso  in  cui  sia  dubbio  a  quale  nave  im- 
putare la  colpa  deirurto  avvenuto,  1209  — 
Gaso  di  colpa  comune,  1210  —  Obbligo  di 
risarcimento  solidale  pei  danni  e  perdite  ca- 
gionate alle  cose  caricate  e  alle  persone  morte 
o  ferite,  1211  —  Gaso  in  cui  le  navi  che  si 
urtano  siano  più  di  due,  1212  —  Responsa- 
bilità delle  navi  •  Responsabilità  degli  autori 
della  colpa,  1213  —  Urto  fra  una  nave  ri- 
morchiata e  un*altra  nave  —  Colpa  esclusiva 
del  rimorchiatore  -  Colpa  esclusiva  della  nave 


rimorchiata,  1215  —  Risarcimento  dei  danni 

-  Protesta  -  Termine  -  Modi  e  forma,  1216-1222 

—  Quando  la  mancanza  di  reclamo  non  nuocia 
agli  interessati  pei  danni  cagionati  alle  per* 
sone  e  alle  cose  caricate,  1223  —  V.  Assicw 
razione.  Cambio  marittimo. 

Usi  —  V.  Noleggio,  StaUie. 
Usucapione  —  V.  Proprietà. 

Valore  —  V.  Assicurazione,  Cambio  ma- 
rittimo. Relazione. 

Varo  —  Y.  Cambio  marittimo.  Contratto  di 
costruzione. 

Vele  —  V.  Avarìe,  n.  3. 

Vendita  della  nave  —  V.  Abbandono, 
Alienazione,  Assicurazione,  Capitano,  Com' 
proprietà.  Privilegi,  Nolo. 

Vendita  delle  merci  —  V.  Abbandono, 
Assicurazione,  Capitano,  Nolo,  Comproprie* 
tari.  Privilegi. 

Vene  d'acqua  —  V.  Assicurazione. 

Veriflcazioni  —  V.  Relazione. 

Veritas  —  V.  Registro. 

Vettovaglie  —  V.  Assicurazione. 

Vetustà  —  V.  Assicurazione,  Avarìe. 

Viaggio  —  V.  Assicurazione,  Capitano, 
Equipaggio. 

Vidimazione  —  Y.  Capitano. 

Visita  alle  navi  —  Y.  Capitano. 

Vitto  — -  Y.  Alimenti,  Avarìe,  Passeggieri. 

Vizio  della  nave  —  Y.  Assicurazione, 
Avarie,  Urto  di  navi. 

Vizio  delle  cose  caricate  —  Y.  Assicw 
razione.  Avarìe,  Cambio  marittimo,  Nolo. 

Zavorra  —  V.  Noleggio. 
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BELLE  AYABIE 

E  DEUJk 

CONTRIBUZIOHfe  NELLE  AVARIE  COMUNI 


DottFtea,  Legislazione  italiana  e  Diritto  comparato 


Nello  svolgere  il  tema  che  abbiamo  impreso  a  trattare  ci  siamo  sopra- 
tutto studiati  di  seguire  il  metodo  sistematico,  e  cioè  quello  che,  scambio 
di  seguire  Tordine  onde  la  materia  è  stata  dal  legislatore  distribuita,  e  limi- 
tarsi a  ricostrurre  il  pensiero  di  questo,  assorge  ai  principii  da  cui  un  istituto 
giuridico  è  retto,  per  giudicare  e  interpretare,  colla  scorta  di  essi,  le  dispo- 
sizioni della  legge  positiva,  raggruppando  queste,  secondo  lo  sviluppo  logico 
e  razionale  dei  principii  medesimi. 

E,  mentre  non  abbiamo  trascurato  di  far  tesoro  del  contributo  scientifico 
che  alla  materia  da  noi  trattata  venne  arrecato  dalla  romana  sapienza,  ci 
siamo  specialmente  valsi  degli  insegnamenti  del  Gasaregis,  nostra  gloria 
genovese,  nella  cui  mente  la  dottrina  e  la  pratica  si  fusero  e  armonizzarono 
in  modo  così  organico,  che  i  suoi  scritti,  mentre  sono  il  frutto  di  una  pro- 
fonda conoscenza  delle  discipline  giuridiche,  appariscono  piuttosto  come 
Temanazione  di  uno  squisito  senso  pratico,  come  Tapplicazione  dei  dettami 
dell'esperienza. 

Né  Tordinamento  sistematico  ci  ha  fatto  perder  di  vista  i  dettati  della 
giurisprudenza,  la  quale,  svolgendosi  sotto  l'azione  delle  esigenze  ognor  mu- 
tevoli dei  rapporti  quotidiani,  schiude  il  campo  a  sempre  nuove  applicazioni 
dei  principii  e  delle  disposizioni  legislative,  e  mette  a  nudo  i  vizi  e  le  lacune 
di  queste. 

Ma  il  maggior  sussidio  alla  critica  legislativa  lo  abbiamo  attinto  allo 
studio  del  diritto  comparato.  Al  quale  abbiamo  voluto  far  larga  parte  nella 
nostra  trattazione  anche  perchè  la  conoscenza  delle  leggi  straniere,  in  materia 
marittima  e  specialmente  in  tema  di  avarìe  e  di  contribuzione,  è  una  im- 
prescindibile necessità  per  la  pratica,  accadendo  tutti  i  giorni  che  si  debba 
far  luogo  alPappIicazione  di  legislazioni  marittime  straniere. 

Senonchè  lo  studio  del  diritto  marittimo  comparato  si  propone  pure  una 
mèta  molto  più  elevata  che  non  sia  quella  di  rispondere  ai  bisogni  della 
pratica.  Esso  tende  a  rendere  le  leggi  marittime  universalmente  uniformi. 
È  soltanto  col  raffronto  delle  diverse  legislazioni,  raffronto  diretto  ed  illu- 
minato dalla  luce  della  dottrina,  che,  messi  in  rilievo  i  punti  in  cui  le  stesse 
sono  tra  loro  maggiormente  disformi,  si  può  scorgere  quali  regole  legislative 
siano  da  preferirsi,  e  rendere  così  possibile  quel  processo  di  seiezione  che, 
migliorando  le  leggi,  non  può  non  maturare  gradatamente  la  uniformità 
delle  slesse.  {DaUn  Prtfazione  deWAuloie)^ 

Lire  té. 


